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er 3. Internationale C-Wett- 

bewerb für Schiffsmodelle 
wurde Ende des vergangenen 
Jahres in Vsetin (©SSR) durch- 
geführt. 
Die Gruppe C1 enthielt einige 
international bekannte und be- 
währte Modelle und eine grö- 
ßere Anzahl kleinerer Modelle, 
von denen viele unter 
70 Punkten blieben. Interes- 
sant in dieser Gruppe das 
Modell des polnischen Se- 
gelschiffs „Dar Pomorza’” im 
Maßstab 1:50. 
Die Gruppe C2 war in jeder 
Beziehung am besten besetzt. 
Diese Entwicklung ergibt sich 
aus der Möglichkeit, auch die 
in sehr guter Qualität gebauten 
Modelle der Sportklassen E 
und F2 einzusetzen. Hohe 
Wertungen und geringe Punkt- 
differenzen sowie sechs Gold- 
medaillen (davon für die DDR 
vier) waren der Ausdruck des 
hohen Niveaus in dieser 
Gruppe. Außerdem war fest- 
zustellen, daß die im Maßstab 
1:25 gebauten kleineren 
Schiffe gegenüber den im 
Maßstab 1:100 mit größerem 
Aufwand gebauten Fracht- und 
Kampfschiffen sehr gut be- 
stehen konnten. 
In der Gruppe C3 erhielten alle 
16 Modelle Medaillen. Deut- 
lich war die Orientierung auf 
Entwicklungsreihen zu erken- 
nen, die sich gegen die gezeig: 
ten Detailmodelle und :sze- 
nischen Darstellungen durch- 
gesetzt hatten. 
Bei der Gruppe C4 erhielt das 
Modell „Le Sphinx’' von Nor- 
bert Heinze (DDR) zwar ver- 
dient die Goldmedaille, aber 
alle anderen C4-Modelle wur- 
den von der CSSR und der 
VR Rumänien gestellt. Leider 
fehlten die polnischen Mo- 
delle, die sonst das Niveau 
dieser Veranstaltung in der 
Vergangenheit mitbestimm- 
ten. Die meisten Modelle in 
dieser Gruppe waren im Maß- 
stab 1:250 bis 1:300 gebaut. 

Wolfgang Quinger 

1 — „Teri” (1:500) von Lu- 
pasov Mirceu (Rumänien) 
2 — „Wasa” (1:75) Bohumil 
Dancez (©SSR) 
3 — „Dar Pomorza” 
Oldrich Zamonik (CSSR) 
4 — TS-Boot (1:25) von Peter 
Sager (DDR) 
5 — Historisches Geschütz 
(1:25) von Leopold Sommer 
(CSSR) 


(1:50) 


'Startgenehmigung für den nationalen Titelkampf. 


März 1978 


Zeitschrift für Flug-, Schiffs- und Automodellsport 


Nach weisbare Klasse 


.Wenn an sechs Modellsportler unserer Organisation erstmals der Ehren- 


titel Meister des Sports verliehen werden konnte, so ist das nachweisbärer 


Ausdruck ihrer Klasse. Dabei muß Klasse zunächst einmal wortwörtlich als 
Klasseleistung verstanden werden, zum anderen aber auch als eine 


Rangfolge unserer staatlichen Sportklassifizierung. Meister des Sports 
jedoch ist im Sinne der Sportklassifizierung das erstrebenswerte Ende 
einer Entwicklung, die bei der Leistungsklasse Ill bis | beginnt und für aktive 
Modellsportler und Schiedsrichter gleichermaßen über die Meisterklasse 
bis zum höchsten Ehrentitel führt. 

Dieser Hinweis auf die Stufenleiter staatlicher kmerksunang sportlicher 
Leistungen scheint mir vor einer neuen Sportsaison deshalb angebracht, 
weil sie vielerorts offensichtlich in Vergessenheit geriet. Anders wären 
sonst die Anfragen in Leserbriefen über den Weg zur Anerkennung 
erreichter Leistungen nicht erklärbar. Leider ist hiernicht der Platz, das alles 
nochmals zu erklären. Ich muß mich deshalb zunächst auf den Hinweis 
beschränken, daß wir in unserer Ausgabe 4’1976 die Ordnung über die 
Arbeit mit der Sportklassifizierung der DDR in unserer Organisation 
veröffentlichten. Dort war auch erläutert, daß Anträge zur Einstufung in die 
Sportklassifizierung von der Sektion eingereicht und für die ersten drei 
Leistungsklassen vom Bezirk, für die Meisterklasse zentral bestätigt 


„werden müssen. 


Wie wichtig der Nachweis über die Einstufung in die staatliche Sportklas- 
sifizierung sein kann, macht ein Beschluß der Flugmodellsportkommission 
deutlich. Zur DDR-Meisterschaft im Freiflug ist die Urkunde zumindest der 
erreichten Leistungsklasse | für ihren Inhaber gleichzusetzen mit der 


Günter Kämpfe 
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: Als vor zwei Jahren die .Wehrsportarten 
° unserer Organisation in die Sportklassifi- 
: zierung der DDR aufgenommen wurden, 
R war das staatliche Anerkennung des 
® ® Beitrags der GST zur Entwicklung von 
R Körperkultur und Sport. Modellsportier 
R e der GST rechtfertigen mit hervorragenden 
R Leistungen bei Welt- und Europameister- 
° $ schaften sowie internationalen Wett- 
8 kämpfen diese gesellschaftliche 
$ Wertschätzung, stärkten das Ansehen 
® unserer Republik und halfen, Brücken der 


Meister des Sports 
im Modellsport 


In Anerkennung dieser Leistungen konn- 
ten* erstmals sechs Modellsportler als 
„Meister des Sports’ ausgezeichnet wer- 
den. Unser Glückwunsch gilt den 
Schiffsmodellsportiern Johannes Fischer, 
Bernd Gehrhardt, Peter Rauchfuß und 
Friedrich Wiegand. Unser Glückwunsch 
auch für Herbert Hofmann und Joachim 
Löffler, die ihre sportliche Laufbahn in den 
Auswahlmannschaften des Schiffs- und 
Flugmodellsports beendeten und künftig 
mit ihren Erfahrungen dem Nachwuchs als 
Trainer zur Seite stehen. 


% Freundschaft zu bauen. 


Herbert Hofmann 





3 Wieviele Medaillen er bei 
R internationalen undnationalen 
$ Wettkämpfen errungen hat, 
® vermag er nicht zu sagen. 
° 3 Verlegen schmunzelnd weist 
R er mit dem Kopf an die 
© Werkstattwand. An einem 
®großen Haken hängt eine 
8 Traube von Medaillen. Schon 
© die Landesfarben der Me- 
& daillenbänder verraten etwas 
e von den internationalen Erfol- 
® gen des GST-Sportlers. Her- 
8 bert Hofmann, Europameister, 
& vierfacher Europarekordhalter 
®in den Elektro-Rennklassen, 
®war seit 1967 Mitglied der 
© DDR-Auswahlmannschaft im 
8 Schiffsmodellsport. Gemein- 
8 sam mit seinen Sportkamera- 
8 den führten ihn die Wege zu 
$den Europameisterschaften 
$ der NAVIGA nach Frankreich, 
8 Bulgarien, Belgien, nach der 
> 8 CSSR und Großbritannien so- 
8 wie im vergangenen Jahr in 


Snss00000000000000000000000000000SSSSSSSS SSR“ 


die UdSSR. Ungezählt sind die 
Starts bei internationalen 
Wettkämpfen im Ausland und 
in unserer Republik. 
Der 43jährige Lehrer und Inge- 
nieur für Elektronik gehört seit 
25 Jahren unserer Organi- 
sation an, kam über den 
Flugmodellsport (auch dort 
war er bei Meisterschaften 
erfolgreich) 1959 zum Schiffs- 
modellsport. 
Wichtige Kapitel der Ge- 
schichte und Entwicklung des 
Modellsports der GST schrieb 
der 11fache DDR-Meister Her- 
bert Hofmann mit. Daß sich 
heute die Elektromodelle inter- 
national als Rennklassen 
durchgesetzt haben, daß im 
Waltersdorfer Modellsportzen- 
trum guter Nachwuchs her- 
angebildet wird, ist ebenfalls 
seiner unermüdlichen Arbeit 
zu verdanken. 

© 


Johannes Fischer 


Der 45jährige Tischler Johan- 
nes Fischer aus Knappenrode 
errang bei den Europawett- 
bewerben der NAVIGA ins- 
gesamt fünf Gold-, vier Silber- 
und drei Bronzemedaillen. Mit 
10 Jahren begann er sein 
erstes Kriegsschiffsmodell zu 
bauen, heute ist seine Flotte 
auf die beachtliche Zahl 








von 30 Modellen angewach- 
sen. Dennoch findet er Zeit an 
vielen Wochenenden, wo man 
ihn als Schiedsrichter 
(Klasse I) bei nationalen wie 
auch internationalen Wett- 
kämpfen finden kann. 
® 


Joachim Löffler 


Nach ersten Wettkampferfol- 
gen als Schüler Ende der 
fünfziger Jahre gab Joachim 


Löffler zur DDR-Meisterschaft 
1960 allen Konkurrenten der 
Wakefield-Klasse das Nach- 
sehen, blieb der Gummimotor- 
klasse treu und konnte weitere 
dreimal Meister unserer Repu- 
blik werden. Als unsere Mo- 
dellflieger 1963 in Wiener 
Neustadt (Österreich) ihr Welt- 
meisterschaftsdebüt gaben, 


war auch Joachim Löffler mit s 


dabei — und wurde als erster 
Modellsportier der GST Welt- 
meister seiner Klasse. Genau 
zehn Jahre später holte er am 
selben Ort den zweiten Welt- 
meistertitel in unsere Republik 
und trug sich 1974 inHomburg 
(BRD) als Europameister ein. 
Der heute 39jährige Diplom- 
Ingenieur aus dem Stahl- und 
Walzwerk Gröditz war und ist 
maßgebend an der Entwick- 
lung des Flugmodeilsports 
unserer Republik beteiligt; als 
Sportler ebenso wie als: Mo- 
dellkonstrukteur oder Autor 
unserer Zeitschrift, nunmehr 
auch als Trainer. 

© 


Friedrich Wiegand 





Bei der EM 1977 in Kiew krönte 
Friedrich Wiegand seine aktive 
Laufbahn als Sportler mit 
einem Europameistertitel in 
der Klasse F2-B. Dochnichtnur 
in Kiew steuerte er mit seinem 
Feuerlöschbootmodell Medail- 
lenehren entgegen, auch bei 
den 
holte sich der 54jährige Tief- 
bauingenieur aus Greiz Silber- 
und Goldmeadaillen. Der sechs- 
fache DDR-Meister war eben- 


falls bei internationalen Wett- | 


kämpfen in Österreich und in 
der DDR erfolgreich. 
© 





Europawettbewerben |. 





Bernd Gehrhardt 


Drei Europameistertitel und $ ® 
zwei „Vize“ erkämpfte sich $ 
bisher der 12fache DDR-$ 
Meister Bernd Gehrhardt aus $ 
der GST-GO ZfK Rossendorf $ 
bei Dresden. In seiner „Spe- & 
zial”-Klasse F3 verbesserte er® 
ebenfalls mehrmals die 8 
Europarekordmarke. Heute ist $ R 
der 39jährige Ingenieur für 
Elektronik eine international ® 
geachtete Konkurrenz in den $ 
FSR-Klassen. Mit Erfolg! In? 
Kiew 1977 holte er sich den $ 
Vizeeuropameistertitel. 
© 


Peter Rauchfuß 


Seit 1970 siegte Peter Rauch- 
fuß bei den DDR-Meisterschaf- 
ten in allen drei Modellsegel- $ 
klassen. Nur 1977 unterbrach & 
er seine Siegesserie mit dem ® 


| |, Verlust“ von einem Meister- 8 


titel, 
37jährige Leipziger 


Insgesamt errang der$ 
Berufs-$ 


kraftfahrer 30mal den Titel® ® 
Meister der DDR. Komplettiert $ 
wurden diese Erfolge mit dem $ 
Gewinn einer Silber- und Bron- 
zemedaille bei den Europa- 
meisterschaften im Modellse- 
geln. 


7.Mai 1978 auf dem nOST-Flugpltz! 
Meldung bis 11.April 1978 ar 
701 Leipzig, Karl-Tauchnitz-Str.2 


DDR-offener Wettkampf für femgestmens! Modelle 
FSR 15, FSR 35) für Schüler, Junioren und Sen 


der GST, 195 Neuruppin, Friedrich-Engels-Str. 
“ 9. 00 Uhr Ferienlager VEB Platotex Fehr! 


Bezirke-Gruppenwettkampf Ne 

Junioren und Senioren am 13. und 14. 

Satow. Meldung bis 20. April 1978 an BV der GST (Modellsport), 
25 Rostock, Stephanstr. 17. Meldestelle: bis 08 Uhr Pos 
Satow. 

Bezirks-Gruppenwettkampf Süd (Klasse E, Fi, PR, Be, FSR) für 
Junioren und Senioren am 13. und 14. Mai 1978 in Weißensee 
bei Sömmerda. Meldung bis 15. April 1978 an BV der GST 


(Modellsport), 50 Erfurt, Anger 25. Meldestelle: bie 09.00 Uhr, 


Gondelteich Weißensee. 

Bezirks-Gruppenwettkampf Süd I (Klasse A, B, Fi, F2, F3, FSR) 
für Schüler, Junioren und Senioren am 14. und 15. Mai 1978 in 
Prettin. Meldung bis 20.April 1978 an Kameraden Werner 


Peschke, 794 Jessen, Str. d. Freundschaft 14. Meldestelle: bis 


08.00 Uhr Naherholungszentrum Prettin. Decken und Luft: 
Matratzen sind use Zelten ist t möglich 


 Autemodellapart- 


DDR-offener Wettkampf (Führungsbahn) für Schüler. Janloren 


und Senioren am 9.April 1978 in Freital (GST-Unterkunft 
Edelstahlwerk). Meldung bis 18.März 1978 an Kameraden 
Eberhard Krauß, 821 Freital Ill, Otto-Grotewohl-Str. 2/2. Mel- 
destelle: bis 09.00 Uhr Wettkampfortt. 
Einladungswettkampf für RC-Automodelie (Klas 2 
RC-EB), am 30. April 1978 in Freital. Einladungen ';ber Kamera- 
den Jochen Nitschke, 821 Freital, Niederhäslicher St. 24. 
DDR;offener Wettkampf (RC) für Schüler, Junioren und Senio- 
ren am 13. und 14.Mai 1978 in Berlin-Lichtenberg (Zachert- 


| Sportplatz). Meldung bis 20. April 1978 an BV der GST (Mo- 


dellsport), 108 Berlin, Unter den Linden 36—38, Meldestelle:- 
Wettkampfort. Unterkunft: BAZ „Egon Schultz“, Dahlwitz- 
Hoppegarten, Friedrichshagener Chaussee (Anreise bis 2 m 
21.00 Uhr). 
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Wettkampfziel: 


Bestentitel 


A. die DeJegierten des 
VI.Kongresses der Gesell- 
schaft für Sport und Technik 
die Entschließung einstimmig 
billigten, stimmten sie auch 
der Forderung zu, alle Mitglie- 
der unserer sozialistischen 
Wehrorganisation anzuregen, 
um den Titel „Bester im 
Wehrsport” zu kämpfen. Vom 
Zentralvorstand der GST 
wurde nunmehr die Wettbe- 
werbs-Auszeichnungs-Ord- 
nung der GST beschlossen. 
Aus ihr veröffentlichen wir 
nachfolgend auszugsweise 
jene Bestimmungen zur För- 
derung der Bestenbewegung 
und zur Verleihung des Titels 
„Bester im Wehrsport”: 
Das Hauptfeld des sozialisti- 
schen Wettbewerbs in der GST 
ist die vormilitärische Ausbil- 
dung und der Wehrsport. Der 
sozialistische Wettbewerb in 
der GST ist darauf gerichtet, 

— zur Anerziehung und Her- 
ausbildung kommunisti- 
scher Denk- und Verhal- 
tensweisen bei den Mitglie- 
dern der GST und den in 
Ausbildungseinheiten er- 
faßten Jugendlichen bei- 
zutragen; 

— eine hohe Qualität und sehr 
gute Ergebnisse in der 
vormilitärischen Ausbil- 
dung und im Wehrsport zu 
erreichen; 

— die Effektivität und Wirk- 
samkeit-bei der kontinuier- 
lichen Erfüllung des gesell- 
schaftlichen Auftrags der 
GST zu erhöhen. 


Das Kernstück des sozialisti- 
schen Wettbewerbs in der GST 
ist die Bestenbewegung. Mit 
ihrer breiten Entwicklung. ist 
die Masseninitiative der Mit- 
glieder und Jugendlichen so- 
wie der Kollektive der Organi- 
sations- und Ausbildungsein- 
heiten der'GST zu fördern und 
zielstrebig auf die Erfüllung der 
Aufgaben in der vormilitä- 


“rischen Ausbildung und im 


Wehrsport zu lenken. 

Grundlage für die Teilnahme 
am sozialistischen Wettbe- 
werb in der GST sind die von 
den Kollektiven der Organi- 
sations- und Ausbildungsein- 


“heiten beschlossenen Kampf- 


programme für das jeweilige 
Ausbildungsjahr sowie die 
Verpflichtung der Mitglieder 
und Jugendlichen, um den 
Erwerb des Bestentitels bzw. 
des Bestenabzeichens der GST 
zu kämpfen. 


Auszeichnung mit dem Ti- 

tel „Bester im Wehrsport” 

Mitglieder in den Sektionen 

der GST können mit dem Titel 

ausgezeichnet werden, wenn 
sie im gesamten Ausbil- 
dungsjahr nach ihrer persön- 
lichen Verpflichtung mit Be- 
ginn des Ausbildungsjahres 

zum Kampf um den Titel im 

Wehrsport: 

(1) kontinuierlich an der Aus- 
bildung entsprechend dem 
Programm bzw. am Trai- 
ning und der Wettkampf- 
tätigkeit in ihrer Wehr- 
sportart teilgenommen 


haben oder aktiv als- 
Übungsleiter, Trainer, 
Schiedsrichter bzw. Mit- 


glied einer Kommission 
tätig sind und die in der 
Anlage festgelegten Krite- 
rien erfüllten; 

(2) die im Programm bzw. im 
Trainings- und Wettkampf- 
plan ihrer Wehrsportart 
festgelegten Ziele miteiner 
kontinuierlichen Steige- 
rung der Leistungen erfüll- 
ten, einLeistungsabzeichen 
der Wehrsportart, das 
Schießabzeichen der GST 
und das Sportabzeichen 
„Bereit zur Arbeit und zur 
Verteidigung der Heimat” 
im laufenden Ausbildungs- 
jahr erworben haben; 

(3) regelmäßig an den Mit- 

- gliederversammlungen 
teilgenommen und zurEnt- 
wicklung des Organisa- 
tionslebens in der Sektion 
und Grundorganisation 
beigetragen sowie pünkt- 
lich den Mitgliedsbeitrag 
entrichtet haben; 

‘eine hohe Einsatzbereit- 

schaft, gute Disziplin und 

Ordnung zeigten sowie 

kein besonderes Vor- 

kommnis im Ausbildungs- 
jahr verursachten; 

regelmäßig an den wehr- 
politischen Bildungsmaß- 
nahmen der Organisation 
teilnahmen, sich bemüh- 
ten, gute militärpolitische 

Grundkenntnisse zu er- 

werben, einen festen Klas- 

senstandpunkt zu vertreten 


ES 


a 
nı 


® Bekenntnis und Tat- 
Wehrbereit 





und gesellschaftlich aktiv 
mitzuarbeiten; ; 

(6) die Ausbildungstechnik, 
Ausrüstungsgegenstände 
und die GST-Bekleidung 
pfleglich behandelten und 
stets im einsatzbereiten 
Zustand hielten, für Sau- 
berkeit und Ordnung sorg- 
ten und zur Erhaltung, 
Verschönerung und Er- 

“ weiterung der Ausbil- 
dungsbasis beigetragen 
haben. 

Anlage Modellsport: 

— Teilnahme an mindestens 
4 Wettkämpfen im Wett- 
kampfjahr und Plazierung 
innerhalb der ersten zwei 
Drittel der Teilnehmerzahl 
der betreffanden Klasse. Es 
sind nur die Wettkampfer- 
gebnisse zu werten, die 
entsprechend der Wett- 
kampf- und Rechtsordnung 
des Modellsports im Tätig- 
keitsnachweis bestätigt 
wurden. 

— Erfüllung der Bedingung 
der _Körperertüchtigung 
mindestens mit der Durch- 
schnittsnote 2, aber keine 
Bedingung schlechter als 
die Note 3 (Junioren). 

— Erfüllung von mindestens 
4 Bedingungen der Kör- 
perertüchtigung mit der 
Durchschnittsnote 2, aber 
keine Bedingung schlechter 
als die Note 3 (Senioren bis 
25 Jahre). 
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Begeisterte Anerkennung fanden die Schiffsmodellsport- 
ler aus Buna, als sie Gäste in einer sowjetischen Garnison 
waren. Ihre Modelle, „geschmückt” mit den NAVIGA- 
Silbermedaillen der Kiewer Europameisterschaft, bestan- 
den auch vor den kritischen Augen der Soldaten, 
Unteroffiziere und Offiziere.der Sowjetarmee 


Foto: Jedwabski 


Im [U DI 





A Offizielles 


x 


Terminä Inderuna der DDR-Meisterschaft 
Automodellsport 

Aus organisatorischen Gründen muß die DDR-Meisterschaft im 
RC-Automodelisport mit internationaler Beteiligung um eine 
Woche vorverlegt werden. Sie findet demnach vom 28. Juni bis 
zum 02.Juli 1978 auf dem Sportplatz am Kreiskulturhaus 
Jena-Lobeda statt. 

Startberechtigt sind jene Wettkämpfer, die beiderDDR-Meister- 
Ischaft 1977, der Bezirksmeisterschaft 1978 oder bei einem 
IDDR-offenen Wettkampf 1977/78 in der Klasse RC-EB minde- 
Istens 139 Punkte (RC-EA 230 Punkte) erreicht haben; in den 
[Klassen RC-V bei der DDR-Meisterschaft 1977 Platz 1 bis 10, bei 
Ider Bezirksmeisterschaft 1977 Platz 1 bis 3 oder einem DDR- 
loffenen Wettkampf 1977/78 Platz 1 bis 6 erreichten. 
Meldeschluß für diese DDR-Meisterschaft (Datum des Post- 
stempels) ist der 1. Juni 1978, 


RC-Meisterschaft ohne Hubschrauber 
Entgegen der Ankündigung im Wettkampfkalender 1977/78 
(siehe auch mbh 11’77 und 1’78) findet die 6. DDR-Meisterschaft 
für funkferngesteuerte Flugmodelle mit internationaler Beteili- 
gung vom 24. bis 27.August 1978 nur in den Klassen F3A 
{Motorkunstflugmodelle) und F3B (Thermik- und Hangsegel- 
flugmodelle) statt. 

Startberechtigt sind Bone der Leistungsklasse 1, die DDR- 
Meister 1976 sowie die Modellsportier, die sich bei den 
DDR-offenen Wettkämpfen in Görlitz (September 1977), Steutz 
(13.715. Mai 1978), Staßfurt (27./28. Mai 1978) bzw. Auerbach 
(4. Juni 1978) auf den Plätzen 1 bis 5 plazierten, 

Meldeschluß für die 6. DDR-Meisterschaft im RC-Flug (Datum 
des Poststempels) ist der 10. Juli 1978. 


Anträge für Auslandsstarts 

Da sich die Anträge auf Startgenehmigungen von Modellsport- 
lern zu Wettkämpfen in Ländern der sozialistischen Staa- 
tengemeinschaft (gemäß WRO 1.3.) häufen, möchten wir noch- 
mals auf folgende Verfahrensweise hinweisen: 

lAlle derartigen Anträge sindgrundsätzlich über den zuständigen 
Bezirksvorstand der GST einzureichen, dessen Zustimmung auf 
dem Antrag ersichtlich sein muß. Anträge, die nicht diesen Weg 
gegangen sind, werden zukünftig von der Abteilung Mo- 
dellsport des Zentralvorstandes der GST nicht mehr bearbeitet. 
Des weiteren bitten wir dabei zu beachten, daß solche Anträge 
mindestens 4 Wochen vor dem geplanten Termin der Abteilung 
Modellsport vorliegen müssen, um die Genehmigung recht- 
zeitig erteilen zu können. 





AMK-Präsidium neu berufen 


Am 20. Januar 1978 wurde das Präsidium des Automodellsport- 
klubs der DDR berufen: Günter Keye (Vizepräsident), Gerhard 
Skammel (Generalsekretär), Volker Baer, Udo Schneider, Jochen 
Nitschke (alle Referat Funkferngesteuerte Modelle), Joachim 
Damm, Wolfgang Kirchberger (beide Referat Vorbildgetreuer 
Automodellbau), Klaus Horstmann (Referat Führungsbahn- 
modelle), Hartmut Leonhardt (Referat Junge Automodellsport- 
ler) und Renate Kröner (Frauen- und Mädchenarbeit). 

Für ihre bisherige langjährige gute Arbeitim AMK der DDR wurde 
folgenden Kameraden gedankt: Lothar Graupner und Jürgen 
Männel. 








mbh-Redaktionsbeirat 


In einer zentralen Veranstaltung wurden die Redaktionsbeiräte für 
die GST-Zeitschriften berufen. Im Beirat für unsere Redaktion 
werden künftig folgende bewährte Modellsportler mithelfen, 
daß unsere Zeitschrift ihren Aufgaben immer besser gerecht 
wird: 

Gerhard Böhme, Sektionsleiter Flugmodellsport in N und. 
Trainer im Freiflug; 

Joachim Damm, Automodellsportler in Leipzig, Referatsleiter 
Vorbildgetreuer Automodellbau im Präsidium des Autamb- 
dellsportklubs der DDR; 

Dieter Ducklauß, Oberinstrukteur Modellsport im BV der 6sT 
Frankfurt (Oder) und Mitglied der Modellflugkommission; 

Heinz Friedrich, Arbeitsgemeinschaftsleiter in Lauchhammer und 
Referatsleiter Junge Schiffsmodellsportler im Präsidium des 
Schiffsmodellsportklubs der DDR; 

Günter Keye, Leiter der Abteilung Modellsport im Zentralvorstand 
der GST; 

Joachim Lucius, Vorsitzender der GST-Grundorganisation Mo- 
dellsportzentrum Berlin-Prenzlauer Berg; 

Udo Schneider, Sektionsleiter Automodellsport im VEB RAW 
Schöneweide und Mitglied des Präsidiums des Automodellsport- 
klubs der DDR; 

Herbert Thiel, Mitglied des Präsidiums des Schiffsmodellsport- 








klubs der DDR. 


Auf 


(% 
7% Ä 


ne 


Ende Juli ruft Halle an der 
Saale die besten Sportler un- 
serer Organisation zur 
III. Wehrspartakiade, die für 
unsere Automodellsportler 
gleichzeitig DDR-Meisterschaft 
auf Führungsbahnen ist. Nicht 
jeder kann in der Saalestadt 
dabei sein, die Fahrkarten nach 
Halle müssen im sportlichen 
Wettkampf erworben werden. 
Wie : dieser Wettstreit im 
Oderbezirk in den Sektionen 
beginnt, schildert unser Kor- 
respondent Georg Drese. 

Zum 2.bezirksoffenen Wett- 
kampf im Ausbildungsjahr 
1977/78 trafen sich 27 Aktive 
im neuen Modellsportzentrum 
Seefeld im Kreis Bernau, das 
durch die Unterstützung des 
Gemeindeverbandes errichtet 
werden konnte. Bei den Flug- 
modellsportiern, die ihre 
neuen Arbeitsräume bereits 
bezogen haben, herrscht em- 
siger Baubetrieb. Die Auto- 
modellsportler müssen leider 
bis zur endgültigen Ausstat- 
tung der größeren Räume ihre 
Rennen noch auf der Füh- 
rungsbahn in der .Oberschule 
Seefeld fahren. 


Spartakiadekurs 


Wie vorausgesehen, lieferten 
sich die beiden stärksten Sek- 
tionen, Seefeld und Eisenhüt- 
tenstadt, wieder spannende 
Kämpfe, wobei der Heimvorteil 
von den Seefeldern voll ge- 
nutzt wurde. 


Der Ergebnisspiegel weist die 
Seefelder als die Favoriten 
aus; doch muß man bedenken, 
daß in Eisenhüttenstadt noch 
keine Trainingsmöglichkeiten 
bestehen. Das Ziel des Wett- 
kampfes, eine Übersicht des 
Leistungsstandes aller SRC- 
Fahrer des Bezirkes zu erhal- 
ten, konnte leider nicht voll 
erfüllt werden, da aus unerklär- 
lichen Gründen die Kameraden 
aus den Kreisen Eberswalde 
und Fürstenwalde nicht er- 
schienen. 


Als Sieger des Leistungsver- 
gleiches plazierten sich die 
Seefelder Frank Bogdan 
(CM-Schüler I), Andreas To- 
mek (SM-Schüler Il), Bodo 
Trott (C2/32 + Junioren), Jörg 
Schaaf (B 32-Junioren) und 
Jürgen Bogdan (C2/24 Senio- 


ren). 
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Zu unserer Bauplanbeilage 


Modellsegelboot 


Bonito 


© 
Karl Schulze 





Das vorliegende Modell wurde 
. speziell für,die neu eingeführte 
Klasse F5-F konstruiert. Die 
einfache Scharpiebauweise 
kommt dem „Heimwerker am 
Küchentisch”” entgegen und 
läßt in relativ kurzer Zeit einen 
sehr leichten Bootskörper ent- 
stehen, der den komplizierte- 
ren, rundspantigen Formen in 
seinen Segeleigenschaften 
kaum nachsteht. So erwies 
sich das Modell bei Vergleichs- 
fahrten auch gegenüber grö- 
ßeren Booten der Klasse F5-X 
in Geschwindigkeit und Wen- 
digkeit annähernd ebenbür- 
tig. 

Im Bauplan wurde der Einbau 
der Proportionalruderma- 
schine „Servomatic 15° vor- 
gesehen. Bei Verwendung an- 
derer Geräte müßte dies 
beachtet und die Ruder- 
maschinenplatte (25) entspre- 
chend geändert werden. Die in 
der Draufsicht eingezeichnete 
Schotverstellung mittels einer 
Rudermaschine des gleichen 
Typs ist für Schüler und 
Pioniere gedacht, die noch 
nicht in der Lage sind, eine 
Schotwinde selbst zu bauen. 
(Siehe dazu den Beitrag „Ra- 
diosegeln ohne Ruder” in 
mbh 10'77.) 

Natürlich kann der Modellseg- 
ler, der nicht an Wettkämpfen 
teilnimmt, auch eine „richtige“ 
Schotwinde einbauen. Er hat 
dann eine vollwertige RC-Se- 
geljacht in handlicher Größe, 
die er auch in jedem öffentli- 
chen Verkehrsmittel ‘ohne 
Schwierigkeiten mitführen 
kann. Dies ist ein nicht zu 
unterschätzender Vorteil, da ja 
gerade der Transport großer 
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Modelle zum Segelrevier ohne 
Fahrzeug problematisch 
wird. 

Nach den gegenwärtigen Be- 
stimmungen ist dieses Modell 
auch in der Klasse F5-X start- 
berechtigt. Es wäre dort nicht 
chancenlos; wenn der Steuer- 
mann seinen Konkurrenten im 
seglerischen Können überle- 
gen ist. Die Segelkunst erlernt 
man neben dem Erwerb des 
notwendigen theoretischen 
Wissens vor allem durch häu- 
fige Praxis unter den verschie- 
densten Windverhältnissen. 
Der relativ geringe Bauauf- 
wand des Modells und der 
unkomplizierte Transport zum 
Gewässer begünstigen dieses 
Vorhaben. Da das Modell wohl 
kaum von Anfängern als Erst- 
lingswerk entstehen wird, soll 
auf eine eigentliche Bauanlei- 
tung verzichtet werden. Die 
nachfolgenden Hinweise be- 
schränken sich deshalb nur auf 
Besonderheiten, die sich beim 
Bau als vorteilhaft und emp- 
fehlenswert herausgestellt 
haben. Auch für den erfahre- 
neren Modellbauer findet sich 
darunter vielleicht noch manch 
wertvoller Tip. 

Bootsgerippe 

Das Hellingbrett sollte eine 
Breite von etwa 80 mm bis 
100 mm haben. Das relativ 
schmale Brett erleichtert beim 
späteren Anbringen der Sei- 
tenplanken das Ansetzen der 
Federklammern am Balkwe- 
ger. 

Die Halteleisten (13) sollten 
beiderseits der Spanten etwa 
15 mm überstehen. An den 
vorstehenden Leistenenden 
lassen sich beim späteren 


Aufkleben der Bodenplanken 
kräftige Gummiringe (z.B. 
Dichtringe von Einweckglä- 
sern) einhängen, die für den 
nötigen Preßdruck sorgen. 
Vor dem Aufnageln der Span- 
ten auf der’ Helling müssen 
Spiegel(1), Spant(10) und 
Steven(11) geschmiegt wer- 
den. Bei den übrigen Spanten 
kann man auf das Schmiegen 
wegen der geringen Dicke des 
Materials verzichten. 

Bei eingesteckter Flosse wer- 
den zunächst die beiden Sei- 
tenkielleisten (15) eingeklebt. 


‚Die Flosse aber vorläufig noch 


nicht anleimen! Danach wer- 
den die Mittelkielleisten (14) 
eingepaßt und mit den Seiten- 
leisten mit Kleber verbun- 


‘den. 


Balkweger (16) und Kimmstrin- 
ger(17) müssen vorn so ge- 
schmiegt sein, daß sie mit der 
Schmiege am Steven über- 
einstimmen. Geringe Uneben- 
heiten werden nach Erhärten 
des Klebers mit grobem 
Schleifpapier (Schleifklotz ver- 
wenden!) ausgeglichen. 
Nachdem alle Stringer (Längs- 
verbände) angeleimt sind, wird 
die Flosse vorsichtig heraus- 
gezogen, um unbeabsichtigtes 
Ankleben zu verhindern. Die 
Verbindungsecken werden mit 
Leimmuffen versehen, d.h., es 
wird ähnlich einer Schweiß- 
naht etwas Kleber eingestri- 
chen. 
Beplankung 

Die Seitenplanken können 
nicht _ gleichzeitig angeleimt 
werden, da man die erste am 
Steven verputzen muß, bevor 
die andere folgen kann. 
Ebenso wird mit den Boden- 


planken verfahren, die — wie 
bereits beschrieben — ange- 
preßt werden können. 
Während man die Planken 
normalerweise an den Span- 
ten nicht anleimt, gibt man bei 
den hohlen Kanten der Span- 
ten 8 und 9 Kleber an, damit 
die Bodenplanken die ge- 
wünschte Wellenbinderform 
erhalten. Da sich die Planken 
nicht von selbst der hohlen 
Form anpassen wollen, muß 
mit einer unter den Gummirin- 
gen liegenden Leiste durch 
Anpressen nachgeholfen wer- 
den. 

Besonders bei Verwendung 
von Schnellkleber (Duosan, 
Mölkol, Kittifix u.ä.) ist das 
glatte Sperrholz an den Kle- 
bestellen aufzurauhen. Beim 
Auftragen des Klebers an den 
Stringern, am Spiegel und 
Steven sollte man immer 
daran denken, daß der Kleber 
nicht nur verbindet, sondern 
auch abdichtet. 

Während der Abbindezeit des 
Klebstoffes (ganz sicher bis 
zum nächsten Tag!)-kann man 
die Flossenkanten bearbeiten 
und die Ballasthälften gießen. 
So können diese Bauteile 
schon vorher provisorisch 
verbunden und verputzt wer- 
den. Am fertigen Rumpf läßt 
sich diese Arbeit bedeutend 
schlechter ausführen. 

Nach dem Einkleben der Flosse 
wird der Rumpf mit dei Fein- 
säge erst grob von der Halte- 
rung getrennt. Die Feinbear- 
beitung mit der Laubsäge und 
das Bündigschleifen sollte erst 
nach dem Einkleben der 
Schlingen (19), Deckleisten (20, 
21) und Scheuerleisten (33) 
erfolgen, wodurch der Ver- 
band mehr Stabilität erhält. 
Zwischen Spant 6 und 7 wer- 
den am Balkweger die so- 
genannten Unterbalkwe- 
ger (32) eingepaßt und -geklebt 
(siehe Schnitt), in denen die 
Wantenhaken.(37) sicheren 
Halt finden. 

Am Hilfsspant (5,5) wird eine 
Buchse eingeschraubt. _ Die 
daran angelötete Antennen- 
leitung führt zu einer um die 
Deckleiste greifenden Blech- 
schelle, die unter der hinteren 
Befestigungsschraube der 
Mastspur (34) liegt. Nach dem 
Aufkleben des Decks wird in 
die Schelle M2-Gewinde (not- 
falls M3) geschnitten. Über die 
Kontaktplatte (35) stellt man so 


von der Antenne im Mast eine 
sichere Verbindung zum 
Empfänger her. 
Unter die Rudermaschinen- 
platte(25) aus Leiterplatten- 
material werden zur Halterung 
der Rudermaschine M3-Mut- 
tern gelötet. Das mit La- 
gerbuchsen (27) versehene 
Kokerrohr (26) wird wie die 
Rudermaschinenplatte mit 
Epasol (Zweikomponentenkle- 
ber) eingeklebt. 
Gegen unvermeidliches 
Spritzwasser muß der Rumpf 
innen mit Lackfarbe konser- 
viert werden. Dabei sind be- 
sonders die Stringer und 
Spanten zu schützen, während 
das’ zumeist wasserfest ver- 
leimte Sperrholz der Beplan- 
kung weniger gefährdet ist. 
Soll das Modell mit der im 
bereits erwähnten Beitrag 
(mbh 10'77) beschriebenen 
und in der Draufsicht angedeu- 
teten Schotverstellung aus- 
gerüstetwerden, muß man das 
zwischen Spant 6 und 7 lie- 
gende Stück Deckleiste her- 
ausschneiden, um Raum für 
die dort unter dem Deck zu 
befestigende Rudermaschine 
zu schaffen. In diesem Falle 
sollten die vorstehenden Halb- 
rundkopfschrauben (M2) an 
der Rudermaschine durch 
Senkkopfschrauben ersetzt 
werden, damit die Maschine 
dichter anliegen und gleich- 
zeitig die Abtriebswelle etwas 
höher über Deck herausragen 
kann. 

Stückliste 

i Benennung 


Spiegel 

Spant 

Spant 

Steven 

Flosse 
Halteleiste 

Kiel, Mittelleiste 
Kiel, Seitenleiste 
Balkweger 
Kimmstringer 


Kiefer 
Kiefer 
Kiefer 
Kiefer 
Kiefer 
Beplankung, 
Deck 
Schlinge 
Deckleiste 
vorn 


Kiefer 
Kiefer 
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Werkstoff 


Sperrholz 
Sperrholz 
Sperrholz 
Sperrholz 
« Sperrholz 


Sperrholz 


Nach Ausschneiden der beiden 
Lukenöffnungen wird das Deck 
mit Hilfe von Federklammern, 
die unter den Scheuerleisten 
angesetzt werden können, auf- 
geklebt. 
Takelage 

Der in der Zeichnung darge- 
stellte Mastquerschnitt, der 
das Einziehen des Großsegels 
ermöglicht, kann mit han- 
delsüblichen Modellbauleisten 
hergestellt werden. Eine Ma- 
schine zum Einfräsen der Keep 
ist also nicht erforderlich. 

An beiden 3-x-18-Außenlei- 
sten werden zunächst 
2-x-5-Leisten, die an einer 
Kante mit dem Hobel ange- 


schrägt wurden (etwa 
45 Grad), mjt der Kante bündig 
aufgeleimt. Statt der 


3-x-18-Leiste wird die han- 
delsübliche (3 x 20) verwen- 
det. Das Übermaß kann so- 
wohl vorher alsauch nach dem 
Zusammenbau : weggehobelt 
werden. 

Inzwischen wird aus zwei 
3-x-5-Leisten und Füllstücken 
am Mastfuß im Bereich des 
Wantenhakens und in größe- 
ren Abständen — ähnlich der 
Knoten beim Bambusrohr — 
aus 5-x-5-Leistenresten das 
hohle Mastgerippe zusam- 
mengebaut. . 

In das Mastgerippe wird die 
Empfangsantenne eingebaut. 
Ein etwa 800 mm langes Stück 
Kupferdraht führt durch die 
Knotenstücke bzw. durch den 
Hohlraum zu einer im Füllstück 

Stückliste 


Rohmaße (mm) Teil Benennung 


am Mastfuß eingebauten 
M2-Gewindebuchse (z.B. 
Fahrradnippel) und wird dort 
angelötet. In das Gewinde wird 
später der angespitzte 
Antennenkontakt (53) einge- 
schraubt. 
Bevor die so vorbereiteten 
Teile miteinander verleimt 
werden, empfiehlt es sich, in 
beiden Seitenleisten die Aus- 
sparung für das Großbaum- 
gelenk (41) anzubringen. 
Damit beim Zusammenbau der 
Abstand von 2 mm zwischen 
dem Gerippe und den abge- 
schrägten Leisten genau ein- 
gehalten werden kann, wird 
eine 2-x-4-Leiste, die länger 
als der Mast sein muß, ein- 
gelegt. Sie muß sofort nach 
dem Pressen wieder heraus- 
gezogen werden, damit sie 
nicht festklebt. Nach Säubern 
und mehrmaligem Einführen 
der Leiste in die Keep werden 
überquellende Leimspuren be- 
seitigt. 

Das Großsegel wird außer an 
der Drahtöse am Ende des 
Großbaums (43) auch an der 
Stirnseite befestigt. Das ge- 
schieht miteiner Schraube, um 
die eine Schlaufe gelegt wird. 
Diese Schlaufe wird aus dem 
Ende der Litze gebildet, die in 
den Saum des Segels eingezo- 
gen wird. i 

Die Vorsegelfußrah (46) wird 
am besten aus dünnwandigem 
Messingrohr gefertigt. Die 
Drahtösen werden eingesteckt 
und verlötet. Die dazu erfor- 


Werkstoff Rohmaße (mm) 





5 dick 

3 dick 

5 dick 

5 dick 

5 dick 

etwa 10 x 20 
5x6 


Vorstagspur 


Ballasthälfte 
"5x5 
3x5 
3x7 
0,8—1 dick 


Mast 


5x5 
5x 10 
Großbaum 


Kontaktplatte 
Wantenhaken 


Schotleitösen 


Großbaumgelenk 


Vorstagheißhaken 


Messingblech . 1 dick 
Hartholz 5x 10 
Fertigfa- o2 
brikat 

Fertig- 02 
fabrikat 

Blei etwa 
gesamt 
nach Zeichnung 
1250 lang 

1 dick 


2200 9 
Kiefer 


Messing- 
blech 
Fertig- 02 
fabrikat 


Kiefer 5x 15 


derlichen kleinen Löcher las- 
sen sich mit der Reißnadel 
einstechen, wenn vorher mit 
einer Dreikantfeile Kerben ein- 
gefeilt werden, die das um die 
Drahtösen fließende Lötzinn 
wieder ausfüllt. 
In den Saum am Vorliek des 
Vorsegels wird der Vorstag aus 
Litze eingezogen, dessen 
Länge so zu bemessen ist, daß 
der Mast im rechten Winkel 
zum Deck zu stehen kommt. 
Das in.der Zeichnung eingetra- 
gene Maß (970 mm) ist die 
Länge des Vorlieks! 
Steuerung 
Aus: der Draufsicht ist die 
Übertragung der Bewegungen 
der Rudermaschine zum Ruder 
ersichtlich. Mit einem kleinen 
Spannschloß kann die Null- 
stellung justiert werden. Wird 
auf der Gegenseite eine Spiral- 
feder eingehängt, so läßt sich 
der tote Gang der Maschine 
ausgleichen. 
Der Ruderarm (31) ist am ein- 
fachsten aus einem Zahnrad 
mit Nabe (z.B. vom „Stippi‘- 
Satz) herzustellen. 
Soll die Schotverstellung mit- 
tels Rudermaschine erfolgen, 
so wird zu deren Befestigung 
unter Deck ein ähnlich wie die 
Rudermaschinenplatte (25) ge- 
formtes Teil aus Leiterplatten- 
material mit drei untergelöte- 
ten M3-Muttern gefertigt und 
über das Gehäuse gestülpt. So 
kann die Maschine ohne 
Schwierigkeiten ven der Luke 
aus montiert werden. 
Der Hebelarm zur Schotver- 
stellung wird am besten aus 
glasklarem Thermoplast (Zel- 
lön, Zelluloid) geformt. Wer- 
den die Kanten u-förmig ab- 
gekantet, so ergibt eine Ma- 
terialdichte von wenigstens 


' 1mm genügende Festigkeit. 


Es lohnt sich, dazu eine ganz 
einfache Biegevorrichtung zu 
bauen. In der Backröhre wird 
die erforderliche Umformtem- 


Deckleiste Kiefer 5x5 Schraubösen Fertigfabri- 02 
achtern kat 
Kiefer 3x 15 Schraube mit Fertigfa- M3 
Kiefer 5x8 Rändelmutter brikat 
Rand Vorsegelfußrah Messingrohr 
Lukendeckel, Sperrholz 1 dick Tönnchenwirbel Anglerbedarf 
Belag Vorstag Stahldraht, 
Ruderaschinen- Leiterplatte etwa 2 dick Litze 
platte Wanten Stahldraht, 
Ruderkoker 08 Litze 

‘ Wantenspanner Spannschloß 
Niederholer Spannschloß 
Mastschelle Messingrohr, 
-blech 
Metall 2 


peratur erzeugt. 

Die in der Zeichnung angege- 
benen Maße des Abstands der 
Ösen zum Einhängen der 
Schoten am Großbaum undan 
der Fußrah sind wegen des 
geringen Ausschlags für die 
Schotverstellung mittels Ru- 
dermaschine vorgesehen. 
Wird dagegen eine Schot- 
winde verwendet, so sollten 
beide Angriffspunkte viel wei- 
ter nach achtern verlegt wer- 
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Lukensüll 
Lukendeckel, 
85-6 
2 0,5—0,8 


2 0,5—0,8 
Messingrohr 


M2oder M3 
M2 = 


Lagerung, Buchse & innen 4,1 
eingelötet 
Ruderblatt 
innen 
Ruderblatt 
außen 


Ruderachse 


0,5—1 dick 
Sperrholz 4 dick 

Mastfuß, Anten- 
nenkontakt 
Antenne Kupferdahtt ©1 
Rundmessing- ®4 Ferner werden benötigt: Stoff für Besegelung, Schnur für Schoten, Messing- 
stab draht (9 1) für Beschläge an Vorstagspur, Großbaum und Fußrah, Holz- 
Messing nach Zeichnung schrauben (etwa 2 x 8) bzw. M 2—Schraube (Antennenkontakt) zur Befesti- 
Kiefer siehe Schnitt gung von Mastspur und Vorstagspur, M 4-Schrauben zur Befestigung der 
Kiefer 3x5 “ Ballasthälften, Klebstoff (Schnellkleber wie Duosan, Mölkol o.ä,), Ziehspach- 
Plast 4 dick tel, Farbe, Lack. 


Sperrholz 1—1,5 dick 


Ruderarm 
Unterbalkweger 
Scheuerleiste 
Mastspür 





© 
Bernhard Krause 


Unter Frisieren oder Tuning 
versteht man das Herrichten 
eines Motors für einen be- 
stimmten Verwendungs- 
zweck. Meist steht dabei die 
Forderung nach Erhöhung der 
Motorleistung an erster Stelle; 
deshalb wird in dem folgenden 
Artikel auch nur dieser Aspekt 
betrachtet. 

Beim Tuningkönnen aber auch 
die Veränderung anderer 
Kennwerte wie Drosselfähig- 
keit, Lautstärke, Drehmoment, 
Laufruhe und Kraftstoffver- 
brauch angestrebt werden. 
Das Herrichten von Motoren 
fordert Fachkenntnis und 
handwerkliches Können. Es 
werden viele Spezialwerk- 
zeuge benötigt wie Formfei- 
len, Preßluft- bzw. Elektro- 
schleifer oder Dentalschleif- 
spindel mit Schleifkörpern und 
Fräsern sowie eine Feinme- 
chanikerdrehbank. Welche 
Werkzeuge man wirklich 
braucht, merkt man spätestens 
dann, wenn man irgendein 
Bauteil nicht bearbeiten kann 
(Bild 1). 





Aus dem bisher Gesagten geht 
hervor, daß das Herrichten von 
Motoren nichts für Anfänger 
ist, die gewohnt sind, ihre 
Modelle am Küchentisch zu 
bauen. Diese Disziplin sollte 
den Erfahreneren vorbehalten 
bleiben, da der Schaden, der 
durch ein unsachgemäßes 


„Frisieren‘ von Motorenteilen, 


entsteht, meist nicht wieder- 


Bild 1: Werkzeugausrüstung zum Frisieren von Modellmoto- 
ren. Die abgebildete Dentalschleifmaschine ist stufenlos von 0 


bis 12000U/min regelbar, was meist ausreicht. Es. können. 


natürlich auch andere schnellaufende Schleifspindeln eingesetzt 


werden 
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Bild2: So kann mit Hilfe einer Drehmaschine und einem Ölstein 
der Kugellagersitz an einer Kurbelwelle nachgearbeitetwerden 


gutzumachen ist und der kost- 

bare Motor unbrauchbar 

wird. 

Man soll nur gute Motoren - 

frisieren, denn ein Motor, der 

vorher schon Schrott ist, wird 

durch das Frisieren auch nicht 

besser. 

Die Arbeit beim Tuning kann in 

vier Stufen aufgeteilt wer- 

den: 

— Verringerung der mecha- 
nischen Verluste 

— Verringerung der Strö- 
mungsverluste im Motor 
zur Verbesserung der Gas- 
wechselarbeit 


— Verbesserung des _ ther- 
mischen Verhaltens 
— Veränderungen an der, 


Konstruktion. 


@® Verringerung der mecha- 
nischen Verluste 

Zunächst läßt man den zu 
verändernden Motor (wenn er 
neu ist) etwa zehn Minuten bei 
mittlerer Drehzahl laufen, um 
festzustellen, ob er mecha- 
nisch einwandfrei ist. Ist der 
Motor bereits eingelaufen, 





dann sollte man die Drehzahl 

notieren, die er mit einem 

Testpropeller erreicht (mit 

demselben Propeller wird nach 

dem Tuning erneut gemessen, 
um die Leistungsänderung zu 
beurteilen). 

Nach dem Einlauf wird der 

Motor demontiert und auf 

mechanische Verschleißstel- 

len, Druckstellen, hart laufende 

Kugellager, zu stramm ein- 

gepaßte Lagerstellen und 

Freßstellen untersucht. Da- 

nach wäre der Grund für die 

Verschleißerscheinungen zu 

ermitteln und zu beseitigen. 

Die häufigsten Mängel sind: 

— Zu fest auf die Kurbelwelle 
aufgedrückte oder in das 
Gehäuse eingesetzte Ku- 
gellager. Dem ist durch 
Abziehen der Kurbelwelle 
mit einem Ölstein zu be- 
gegnen (die Kurbelwelle 
muß sich dabei langsam 
drehen), bis das Lager mit 
Schiebesitz auf die Kurbel- 
welle paßt (Bild 2). 

— Zu rauh gehende Kugella- 
ger. Sie sind auszuwech- 
seln. 

— Druckstellen im „Gehäuse 
zwischen den Kugellager- 
sitzen. Diese Druckstellen 
(meist durch ungenaues 
Bohren der Lagersitze her- 
vorgerufen) sind vorsichtig 
mit einem schmalen Drei- 
kantschaber zu entfernen. 
Anschließend muß die Kur- 
belwelle sich leicht drehen; 
es darf an keiner Stelle 


Widerstand zu spüren 
sein. 
— Schräg laufende Kolben 


durch nicht ausgewinkelte 
Pleuel. Zum Auswinkeln ist 
in das obere und untere 
Pleuelauge eine genau 
passend 50mm bis 
100mm lange Welle zu 
stecken und dann mit dem 
Meßschieber der Verzug 


des Pleuels festzustellen. 
Anschließend wird dieser 
Verzug durch Richten des 
Pleuels beseitigt (Bild 3). 
Dabei ist durch Augen- 
schein zu prüfen, ob das 
Pleuel verdreht ist. ‚Dieser 
Drall ist zu beseitigen. Das 
Richten eines Pleuels ge- 
schieht am zweckmäßig- 
sten, indem es an einem 
Ende quer zur Pleuelboh- 
rung in einen Schraubstock 
mit Alubacken eingespannt 
wird. Dann steckt man in die 
freie Pleuelbohrung eine 
genau passende Welle und 
drückt vorsichtig mitihr das 
‚ Pleuel in die gewünschte 
Richtung. Das Entdrallen 
erfolgt, indem der Pleyel- 
schaft unterhalb des freien 
Pleuelauges mit 
kleinen Gabelschlüssel ge- 
faßt und in die gewünschte 
Richtung gedreht wird 
(Bild 4). 

Zu stramm auf dem Kur- 
belzapfen oder auf dem 
Kolbenbolzen laufende 
Pleuelbuchsen. Die Pleuel- 
buchsen sind vorsichtig mit 
einer Reibahle aufzureiben. 
Da sich meist die Pleuel- 
buchse verdreht, ist dies zu 
prüfen und gegebenenfalls 
ein neues Schmierloch zu 
bohren oder die Buchse 


einem, 


größeren Motoren ist es 
vorteilhaft, zur Verringe- 
rung der Reibung des Dreh- 
schiebers auf der Achse 
zwischen Gehäuse und 
Drehschieber eine dünne 
Stahlscheibe (0,05 mm bis 
0,1 mm dick) beizulegen, so 
daß sich Gehäuse und 
Schieber nicht berühren, 
sondern nur der Ölfilm 
abdichtet (Bild 6). 
Beim Zusammenbau sind alle 
Gleitlager im Motor mit Molyb- 
dändisulfid-Ölsuspension 
(Moti-Mol) zu schmieren. Noch 
besser ist es, die trockenen 
Lagerstellen mit Molybdän- 
disulfid-Pulver (MoS;) einzu- 
reiben. Dazu benutzt man ein 
Stück Wildleder. Durch diese 
Maßnahme wird die Reibung 
noch weiter herabgesetzt und 
eine gute Notlaufwirkung er- 
reicht. Diese erste Stufe des 
Frisierens reicht meist schon 
aus, um einen Motor für das 
Modell brauchbar zu machen. 
Wer noch schneller sein will, 
muß dann allerdings bedeu- 


tend mehr Arbeit investie- 
ren. 

® Verringerung der Strö- 
mungsverluste 


Um die Stellen zu finden, an 
denen der Motor strömungs- 
technisch verbessert ‘werden 
kann, sind die einzelnen Bau- 





Bild 3: Hier wird mit Hilfe von geschliffenen Wellen und eines 
Meßschiebers ein Moskito-Pleuel ausgewinkelt 


auszuwechseln. Besser ist 
das Einsägen eines 
Schmierschlitzes mit einer 
Laubsäge quer zur Achse 
der Pleuelbohrung (Bild 5). 
- Der Drehschieber geht zu 
stramm. Bei Motoren mit 
Flachdrehschieber ist des- 
sen Lagerung zu kontrollie- 
ren und das axiale Spiel so 
einzustellen, daß der Dreh- 
schieber auch bei warmem 
Motor noch leicht läuft. Bei 


gruppen genauestens zu un- 

tersuchen. Meist handelt es 

sich dabei um Stellen, die mit 

dem normalen Aufwand und 

den technischen Mitteln einer 

Großserienfertigung nicht so 

zu bearbeiten sind, wie es 

wünschenswert wäre. 

Da sind zu nennen: 

— Übergang vom Vergaser 
zum Gehäuse 

— Übergang vom Gehäuse 
zur Kurbelwelle (Bild 7) 





Bild 4: So wird ein Pleuel mit einem kleinen Maulschlüssel 


entdrillt 


— Steuerdurchbruch in der 
Kurbelwelle (Bild 8) 

— Übergang zwischen Ge- 
häuse und Laufbuchse 
(Bild 9) 

— Übergang zwischen Lauf- 
buchse und Auslaßkanal 
(Bild 10) 

— Form des Pleuelschaftes. 

Meist ist anallen diesen Stellen 

Material abzuarbeiten. Das er- 

folgt am besten bei Aluminium 

mit einer Formfeile oder mit 

Kugelfräsern, die von einer 

Dentalschleifspindel angetrie- 

ben werden. Die Feinstbear- 

beitung wird dann mit einem 

Stückchen Schmirgelleinen 

feinster Körnung vorgenom- 

men. 

Die Erfahrung lehrt, daß ein 

Polieren der Überströmkanäle 

nicht sinnvoll ist, da sich die 

dabei entstehende starke Ver- 
ringerung der inneren Kühl- 
fläche negativ auf das thermi- 
sche Verhalten des Motors 
auswirkt. Ein Glätten mit einer 
feinen Feile oder mit feinem 

Schmirgelleinen ist sinnvol- 

ler. 

Bei Stahl sind Schleifkörper 

erforderlich, um das meist 

gehärtete Material abzuarbei- 
ten. Weicher Stahl kann natür- 
lich auch mit Feile und 

Schmirgelleinen bearbeitet 

werden. Das Polieren der 

Stahlteile (Polieren nur bei 

rotierenden Teilen) erfolgt mit 

Dentalgummipolierer unter 

Benutzung der Schleifspin- 

del. 

Zeigt es sich, daß es sinnvoll 


ist, an einer Stelle Material 
aufzutragen, um eine bessere 
Strömung zu erreichen, ge- 
schieht das am besten durch 
Ausgießen der entsprechen- 
den Stelle mit Epoxidharz, das 
durch reichlich Füllstoff an- 
gedickt ist, oder mit modifizier- 
tem Epoxidharz wie EP 11. Vor 
dem Ausgießen sind diese 
Stellen gut aufzurauhen, um 
ein besseres Haften des Harzes 
zu erzielen. 
Der meist rechteckig geformte 
Pleuelschaft erzeugt durch 
seine Form ebenfalls. erhebli- 
che Verluste, da er sich ja 
innerhalb des Motors mit 
erheblicher Geschwindigkeit 
hin und her bewegt. Wird der 
Pleuelschaft mit einer Feile auf 
Linsenform gebracht (Bild 11), 
so verringert sich sein Luft- 
widerstand erheblich und da- 
mit auch der Verlust im Motor. 
Wichtig ist dabei, daß die 
Übergänge zu den -Pleuelau- 
gen sauber als Radien aus- 
gearbeitet werden, um Kerb- 
risse zu verhindern. Außerdem 
wird aus dem gleichen Grund 
das gesamte Pleuel poliert. 
Schluß im nächsten Heft 
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Bild 5: Anstelle von Ölboh- 
rungen können solche Schlitze 
im Pleuelauge die Schmier- 
verhältnisse verbessern 


Bild 6: Mit Hilfe dünner Un- 
terlegscheiben (Pfeil) kann die 
Reibung bei größeren Flach- 
drehschiebern verringert wer- 
den 


Bild 7: Die schwarz gekenn- 
zeichneten Stellen sind zur 
Verbesserung der Strömungs- 
verhältnisse abzuarbeiten. Die 
mit der Kreuzschraffur ver- 
sehenen Stellen sind auszu- 
füllen 


Bild 8: Durch eckige Gestal- 
tung des Kurbelwellendurch- 
bruchs (schwarze Flächen ab- 
arbeiten) und entsprechende 


Gestaltung des Gehäuse- 
durchbruchs verringern sich 
auch die Strömungsverluste 
im Motor 


Bild 9: Gestaltung der Über- 
gänge zwischen Gehäuse und 
Laufbuchse 


Bild 10: Bei Motoren, die 
ohne Schalldämpfer betrieben 
werden, ist es günstig, den 
Ausiaßkanal und die Lauf- 
buchse wie hier dargestelit zu 
gestalten 


Bild 11: So bietet das Pleuel 


- den geringsten Strömungs- 


widerstand 


© 


Bild 10 Bild 11 





Mitteilungen des Präsidiums 
des Schiffsmodellsportklubs 
der DDR 








Für die Teilnahme an der 23. DDR-Mei- 
sterschaft im Schiffsmodellsport vom 26. 
bis 30. Juli in Halle anläßlich der Ill. Wehr- 
spartakiade der GST gelten folgende 
Leistungsnormen: . 


Klasse Junioren Senioren 
Al En 90 km/h 
A2 _ 120 km/h 
B1 120 160 km/h 
EX 70 80 Pkt. 
F1-V2,5 30 255 
F1-V5 30 255 
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F1-V15 
FI-EI Kg 
F1-Eü1kg 


F2-A Fahrpr. 


Baupr. 


F2-B Fahrpr. 


Baupr. 


F2-C Fahrpr. 


Baupr. 
F3-V 
F3-E 
FSR 15 
FSR 35 


25 
40 





Leistungsnormen 
für DDR-Meisterschaft 


225 
35 5 
35 5 


90 Pkt. 
80 Pkt. 
90 Pkt. 
80 Pkt. 
90 Pkt. 
80 Pkt. 
135 Pkt. 
135 Pkt. 


45 Rd. 
40 Rd. 


In den Klassen D, E, FSR 3,5 und 6,5, F6 
sowie F7 sind die Bezirksmeister zugelas- 
sen, wenn bei der Bezirksmeisterschaft 
mindestens drei oder bei DDR- offenen 
bzw. Bezirksgruppenwettkämpfen min- 
destens fünf Wettkämpfer je Alters- und 
Wettkampfklasse am Start waren. 
Teilnahmeberechtigt an den vier Meister- 
schaftsläufen der Klasse F5 sind folgende 
Kameraden, die für das Wettkampfjahr 
1977/78 in die Leistungsklasse 1 ein- 
gestuft wurden: 

Für alle drei Senioren-Fernsteuerklassen 
Peter Rauchfuß (Leipzig), Rainer Renner 
HCottbus), Waldemar Wiegmann (Schwe- 
rin), Siegfried Wagner (Erfurt), Ernst 
Namokel (Dresden), Klaus Hoffmann 
(Berlin), Manfred Ammerbacher (Dres- 


den), Rudolf Franke (Berlin) und Heinz 


Nerger (Dresden). Für einzelne Klassen 


wurden bestätigt: Johannes Schefer 
(Leipzig) und Kam. Jank (Erfurt) in der 
F5-M, Lothar Behrendt (Neubrandenburg 
— F5-M und 10), Jochen Haefke (Rostock 
— F5-10), Dietmar Rossow (Neubranden- 
burg — F5-10 und X) sowie die Kamera- 
den Krebs (Halle) und Neumann (Dres- 
den) in der Klasse F5-X. 

Bei den Junioren wurden für beide 
Klassen bestätigt die Kameraden Tod- 
tenhaupt (Erfurt), Franke (Berlin), 
Schramm, (Erfurt), Nerger (Dresden), 
Clauder (Erfurt), Durand (Erfurt) und 
Baese (Magdeburg). Die Berliner Kame- 
raden Becker und Schulz sind in der F5-M, 
Kam. Schumann in der F5-X startberech- 
tigt. 


Gewußt wie 





Luftschraubenaggregat 


für FIB-Modelle 


mit drehmomentabhängiger Abschaltung 





Die Zeiten, in denen man den 
Gummistrang stets mit glei- 
cher Länge legen konnte, sind 
endgültig vorbei. Die Schwan- 
kungen der Gummiqualität 
sind so beträchtlich, daß Fa- 
denzahlen zwischen 12 und 18 
im gleichen Modell. geflogen 
werden müssen. Dadurch ist 
die gute alte Zugabstellung 
nicht mehr verwendbar. 

Eine andere Methode ist in 
dem sogenannten Montreal- 
Stop verwirklicht, der aus 
folgenden Teilen (siehe Zeich- 
nung) besteht: 

(1) Die Achse aus Federstahl- 
draht (3mm Durchmesser) 
kann mit einem Einhängeende 
nach eigenem Ermessen ge- 
staltet werden. 

(2) Die Lagerbuchse aus Mes- 
sing (3 mm Innendurchmes- 
ser) soll einen leiehten, aber 
spielfreien Lauf der Achse 
gewährleisten. Die Länge ist 
mit 15 mm bis 20 mm, der 
Schaft der Buchse mit 5 mm 
Durchmesser ausreichend; der 
Teller braucht einen Durch- 
messer von 20,mm bei 1 mm 
bis 1,5 mm Dicke. Ein oder 
zwei sehr genau gegenüber- 
liegende Rastbohrungen sind 
notwendig. 

(3) Eine ' PTFE-Scheibe, die 
auch durch ein Drucklager 
ersetzt werden kann (Durch- 
messer 10mm bis 12 mm, 
Dicke 1 mm). 


(4) Eine Messingbuchse mit 
gleichen Durchmessern. Die 
Bohrung soll leicht aber spiel- 
frei auf die Achse passen, die 
Dicke 1,5 mm bis 2 mm ‚be- 
tragen. 

(5) Diese Baugruppe besteht 
aus einem U (Messingblech) 
von Imm Dicke, 8mm bis 
10 mm Breite und etwa 15 mm 
Höhe. In ihm ist ein leicht auf 
die Achse passendes Röhrchen 
(Außendurchmesser 4 mm bis 
5 mm) eingesetzt. Zusammen 
mit den beiden Blattträgern 
werden die Teile mit dünnem 
Draht umwickelt und komplett 
verlötet. 

(6) Der Anschlagstift kann aus 
einer Fahrradspeiche herge- 
stellt werden. Er sitzt leicht 
beweglich in zwei Bohrungen 
des U. 

(7) Eine kleine  Messing- 
scheibe, mit dem Anschlagstift 
verlötet. 

(8) Eine Druckfeder (Draht- 
durchmesser 0,36 mm oder 
0,Amm). Die Feder hat die 
Aufgabe, den Anschlagstift mit 
der fest verlöteten Scheibe in 
die Rastbohrung der La- 
gerbuchse zu drücken. . 

(9) Die Aufzugöse aus Rund- 
stahl (10 mm Durchmesser) 
wird auf die Achse geschraubt 
und verlötet. Sie nimmt gleich- 
zeitig die Zugkräfte des Stran- 
ges auf, die über die Bau- 
gruppe mit den Blattträgern 


auf das Drucklager übertragen 
werden. 

(10) Ein Sperrstift (Fahr- 
radspeiche), der in die Auf- 
zugöse eingelötet wird. Der 
Sperrstift istmöglichstweit am 
hinteren Ende der Aufzugöse 
einzubohren, 
gebeanspruchung des An- 
schlagstiftes gering zu halten. 
Die Wirkungsweise ist sehr 
einfach. Der aufgezogene 
Strang drückt über die Achse 


um die Bie- 


den Sperrstift an den An- 
schlagstift. Der herausgezo- 
gene Anschlagstift kann also 
trotz der gespannten Feder 
nicht zurück. Erst wenn die 
Kraft des Gummis fast am 
Ende ist, hat die Reibung 
zwischen Sperr-- und An- 
schlagstift so weit abgenom- 
men, daß die Feder den 
Anschlagstift zurückschnellt, 


der dann in die Rastbohrung 
fallen kann. 
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Unser Tip 





Brauns Stoffarben (meist in 
Tablettenform erhältlich) eig- 
nen sich hervorragend zum 
Einfärben von Japico-Be- 
spannpapier. Da das Papier 
recht dünn ist, sollte man mit 
der Farbstoffkonzentration 
nicht sparen. Vier Tabletten auf 
einen Liter Wasser sind nicht 


zuviel. Die Färbedauer von 
mehr als 5 Minuten bringt nur 
noch eine geringfügige Kräfti- 
gung des Tons. 80 °Celsius 
haben sich als Färbetempera- 
tur als gut erwiesen. Zum 
Färben sollte man unbedingt 
Gummihandschuhe anzie- 
hen. 


Statt das Papier zum Trocknen 
auf die Leine zu hängen, legt 
man es auf eine ausreichend 
große ebene Unterlage 
(Plastplatte, Glasscheibe 
0.ä.). Dort trocknet das Papier 
fast faltenlos. Notfalls kann 
man es mit dem Bügeleisen auf 
einer harten Unterlage (Tisch- 


platte mit Zeitung belegt, dar- 
über einen Bogen weißes 
Papier, um das Abfärben der 
Druckerschwärze zu verhin- 
dern) restlos glätten. 

Bei der Wahl der Farben wäre 
zu beachten, daß sie u.a. auch 
das Wiederfinden des Modells 
erleichtern sollen. -nn- 
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Flugmodellprofile 41) 


Auf Wunsch vieler Leser beginnen wir heute mit der Veröffent- 
lichung einer Serie über Flugmodellprofile. Besonders groß ist 
das Interesse am Fernlenkflug, womit wir diesmal beginnen. 
Dabei soll es Anliegen sein, auch bisher weniger bekannte 


Flugmodellprofile vorzustellen. 


Bei den meisten Profilen, über deren Vor- und Nachteile so 
manche Spekulation angestellt wurde, handelt es sich um 
Erfahrungswerte der Konstrukteure. In den seltensten Fällen sind 
die Profile im Windkanal vermessen worden und verfügen 
deshalb über keine exakte „Visitenkarte‘. Folglich sind auch die 
mitunter angegebenen Re-Zahlen nur Wunschvorstellungen. Den 
hier gezeigten Profilen fehlen die erforderlichen Meßdaten, so 
daß der Autor auch nur seine Erfahrungen zu den einzelnen 


Profilformen wiedergeben kann. 


Die Profile USA 27, 35 B und 
45 M verdeutlichen drei we- 
sentliche Charakteristiken von 
Profilen für den Fernlenkflug, 
speziell der Segelflugmodelle. 
Das 27 ist ein sogenanntes 
eigenstabiles Segelprofil. Die 
Eigenstabilität wird durch das 
Hochziehen der unteren Pro- 
fillinie im Bereich derEndleiste 
erreicht und sowohl bei 
Nurflügelmodellen als auch für 
schneller fliegende Modelle 
angewendet. Solche Profile 
bereiten wenig Sorgen mit der 
Längsstabilität der Modelle, 
ihre Gleitleistung ist jedoch‘ 
nicht optimal. 

Eine bessere Gleitleistung läßt 
sich mit Profilformen wie der 
des 35 B erzielen. Die leicht 
nach innen gewölbte oder 
auch gerade Unterseite be- 
wirkt einen höheren Anteil an 
der Gesamtauftriebsleistung 
des Profils. An der Unterseite 
entsteht ein höherer Druck 
Diese Profile sind besonders 
Anfängern im Fernlenkflug zu 
empfehlen. Für schnell zu 
fliegende Modelle eignen sie 
sich weniger. 

Dafür ist das 45 M wesentlich 
besser geeignet. Die so- 
genannten halbsymmetri- 
schen Profile werden in der 
Hauptsache für schneller 
fliegende Segelflugmodelle, 
für Anfängermodelle mit Ver- 
brennungsmotor und bei ent- 
sprechend geringerer Dicke 
auch als Höhenleitwerksprofil 
verwendet. Bei entsprechen- 
der Profildicke, so um 12 Pro- 
zent herum, haben sie auch 
ansprechende Gleitleistun- 
en. 

Ähnliche Merkmale weist das 
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C-2312 auf. Hier wurde bei 
einem Profil mit gerader Unter- 
seite die Profilnase allmählich 
hochgezogen, die relativ spitze 
Profilnase kann bei gut durch- 
dachter Konstruktion des Mo- 
dells je nach Wunsch zu sehr 
gutem Gleitflug und auch zu 
hoher Modellgeschwindigkeit 
beitragen. Anfänger im Fern- 
lenkflug sollten erst mit ande- 
ren, langsameren Profilen Er- 
fahrungen sammeln. 
Ganz auf schnelles Fliegen ist 
die CAGI-Serie mit den schon 
erwähnten unterschiedlichen 
Zielstellungen ausgelegt. 
Die Profile N 22, N60 und 
Clark Y sind seit Jahrzehnten 
bewährte und erprobte Mo- 
dellprofile. Clark Y ist dabei 
das für alle Bereiche des 
Modellfluges universell ein- 
zusetzende Profil überhaupt. 
Mit nur 60 bis 70 Prozent Dicke 
ist es auch ein bestens be- 
währtes Höhenleitwerksprofil. 
Eine moderne Richtung ver- 
körpern die Profile CAVINI-15 
und 98 sowie Moskau 495. Mit 
ihnen kann man bei geringem 
Schränkungswinkel mit guter 
Gleitzahl sehr schnell fliegen 
und mit größerem Winkel sehr 
langsam gleiten. Auffällig sind 
dabei der halbsymmetrische 
vordere Teil und die eingezo- 
gene untere Profillinie im 
hinteren Teil. Das sehr plump 
wirkende Moskau 495 bietet 
die genannten .guten Eigen- 
schaften besonders bei gerin- 
gen Flügeltiefen. 
Ausschließlich für Geschwin- 
digkeitsmodelle ist das halb- 
laminare Profil 5-H-10 ge- 
dacht. 

Du. 































[25] 15 120125130140 Fer a 70 8019015517 100 
Y5 17 = 7 2 = Bi = 1971 6,1 369 = Bez 
Yu 177, = 031. 101 00 | 038 - 109 ine oraazeh 01012] — 








USA 35 B 


Ben 


























Sue Eee: 
9871128 — 1281:262257 


28231145 — 10 
493148-09| — | 0 











zZ, = BoSeZäzegeR 577473378 — 10 
7102l02l017l059133| - 125 











— 1242201104'957768'557'306. - 
-1005101510.2410.3 0320.24012' = 10.25 














BE ER TTR 
Yu 452 85 - oısl- 0 las 





Bess raus = 107 
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Siebel Si-204 D 
Siebel Si-204 A 





In den dreißiger Jahren wurde 
von den Siebel-Flugzeugwer- 
ken in Halle das Verkehrs- und 
Reiseflugzeug Si-204 A ge- 
baut. Eine Weiterentwicklung 
dieses Flugzeuges war die 
Siebel Si-204 D, die als Schul- 
und Transportflugzeug diente. 
Außerlich unterschieden sich 
beide Typen hauptsächlich 
durch die Kabinenform. Wäh- 
rend die Si-204 A einetypische 
Verkehrsflugzeugkabine besaß 
und eine Länge von 13,02 m 
hatte, war die Si-204D mit 
einer runden Vollsichtkanzel 
ausgerüstet und 11,95 m lang. 
Weitere Unterschiede bestan- 
den in den Luftschrauben und 
Motoren (2 x Argus As 410 
mit je 360 PS bzw. 2 x Argus 
As 411 R mit je 440 PS). Nach 
dem zweiten Weltkriegwurden 
diese Flugzeuge in verschiede- 
nen Versionen in der Tsche- 
choslowakei als Aero C-3 und 
in Frankreich als SNCA NC-701 
weiter gebaut. 

Das Plastmodell der C-3A von 
Kovozavody Prostejov (ESSR) 
stellt also eine Siebel 204 D 
dar. Aus diesem handelsübli- 
chen Plastbausatz im Maßstab 
1:72 kann man ohne 
Schwierigkeiten eine A-Ver- 
sion der Siebel bauen und 
damit seine Modellsammlung 
ergänzen. Die dazu benötigten 
Maße sind direkt der Maß- 
stabskizze zu entnehmen. Zu- 
nächst wird der Rumpf 
(Teile 8&—17)  zusammenge- 
klebt. Der vordere untere Teil 
(U1) und 5 mm vom Heck (U2) 
werden an den angegebenen 
Stellen abgesägt und befeilt. 
Das Heck istdann wieder durch 
ein Stück Plastmaterial (U3) zu 
ergänzen, so daß es der Skizze 
entspricht. 





Die komplizierteste Arbeit ist 
das Fertigen der neuen Kabine. 
Sie wird im Rohbau aus 
einzelnen Plastscheiben (U4) 
zusammengesetzt und ver- 
klebt. Zu beachten ist dabei, 
daß das vordere obere Stück 
(U5) in der Draufsicht keilför- 
mig ist. Sind die einzelnen 
Klebstellen getrocknet, wird 
die endgültige Kabinenform 
hergestellt, in den Rumpf 
eingepaßt und verklebt. Den 
Anschluß an den Rumpf und 
eventuell auch andere Fugen 
verspachtelt und beschleift 
man. Im oberen Teil werden 
nun noch zwei Fensteröffnun- 
gen (U6) ausgefeilt. Es ist 
zweckmäßig, diese Öffnungen 
vorzubohren. Für die Vergla- 
sung (U7) der Kabine fertigt 
man ein Formstück aus Holz, 
über das dann durchsichtiges, 
erwärmtes Plast gezogen wird. 
Nach demErkalten kann dieses 


Teil angepaßt und eingeklebt 
werden. Als nächstes wird die 
wulstartige Verkleidung (U8) 
auf dem Rumpf durch Abfeilen, 
Spachteln und Schleifen so 
gestaltet, wie es aus der Skizze 
ersichtlich ist. 

Anschließend verschließen wir 
an den zusammengeklebten 
Motorverkleidungen 

(Teile 26—29) die Auspuff- und 
Kühlöffnungen mit Spachtel. 
Sind diese Stellen getrocknet, 
so schließt man die Verklei- 
dungen glatt und feilt auf der 
Oberseite neue Öffnungen 
(U9) ein. Es ist zu empfehlen, 
an den beschliffenen Stellen 
mit einer Nadel neue 
Blechstöße (U 10) einzuritzen. 
Beim Bau der zivilen Variante 
muß beachtet werden, daß die 
Spitze des Rumpfes (U11) 
verglast war und zur Auf- 
nahme von beweglichen Lan- 
descheinwerfern diente und 





daß die Antenne (U12) zu 
beiden Seitenleitwerken 
führte. Der weitere Zusam- 
menbau erfolgt nun nach der 
Bauanleitung. 
Das fertige Modell kann mit 
einem zivilen oder militä- 
rischen Anstrich versehen 
werden. Die zivile Version war 
über alle Flächen alufarben. 
Die schwarzen Kennbuchsta- 
ben befanden sich auf beiden 
Rumpfseiten und auf den 
Unter- und Oberseiten der 
Tragflügel. An den Außensei- 
ten der Seitenleitwerke warein 
breiter, roter Streifen mit 
einem weißen Kreis. Die militä- 
rische Ausführung hatte auf 
allen Oberseiten einen 
schwarzgrünen Tarnanstrich, 
die Unterseiten waren hell- 
blau, und das hintere Rumpf- 
teil hatte einen gelben Streifen. 
Schwarze Kennbuchstaben 
(z.B. OM + HP) gab es nur auf 
den Rumpfseiten. Bei beiden 
Varianten werden die Räder 
schwarz und die Fahrwerks- 
streben und -schächte grau 
angemalt. 

Wolfgang Schneider 


Literatur 

[1) Schmidt, „Historische Flugzeuge”, 
Band 

[2] „‚letectvi a kosmonautika’', Nr. 24 und 
25/1976 
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Saalflug — wieder aktuell (2) 





Im ersten Teil des Beitrages 
(mbh 2'78) befaßten wir uns 
mit der Herstellung von Gerät- 
schaften, die zum Bau eines 
Saalflugmodells notwendig 
sind. Die zweite und dritte 
Folge behandeln die Technolo- 
gien im Saalflugmodellbau. 
Die Flugleistung eines Saal- 
flugmodells ist von verschie- 
denen Faktoren abhängig, und 
zwar von der Flugmasse, der 
Spannweite, dem Luftschrau- 
bendurchmesser und der Stei- 
gung, dem Gummimotor, 
Querschnitt und Länge des 
Stranges und der Höhe der zur 
Verfügung stehenden Halle. 
Alles müssen wir untereinan- 
der abstimmen, um auf eine 
maximale Flugzeit zukommen. 
Der Sport-Code der FAl enthält 
für die Klasse FID folgende 
Bestimmung: Die Spannweite 
darf 650 mm nicht überschrei- 
‘ten. Die Masse des Modells 
ohne Gummi darf nicht weni- 
ger als 1 g sein. 

Spannweite und Flugmasse 
sind die zwei wichtigsten Fak- 
toren für die Flugleistung. 
Unser Ziel muß sein, ein 
Saalflugmodell mit maximal 
zulässiger Spannweite und der 
erforderlichen Mindestmasse 
zu bauen. Bezüglich der 
Spannweite gibt es keine Pro- 
bleme. Die Mindestmasse 
nicht zu überschreiten, sollte 
für einen Neuling nicht gleich 
als Ziel gesetzt werden. 

Für den Anfang bauen wir erst 
einmal. ein „robusteres’ .Mo- 
dell. Wir gewöhnen uns so 
besser an den Umgang mit 
einem Saalflugmodell; auch ist 
der Bau einfacher. Eine Über- 
schreitung der Mindestmasse 
um 100 bis 150 Prozent bringt 
immerhin 
zwischen 8 und 12 Minuten in 
einer 15 m hohen Halle. Un- 
sere Fertigkeiten und Erfahrun- 
gen wachsen mit jedem ge- 
bauten Modell. Es dauert nicht 
lange, und wir sindin derLage, 
ein Saalflugmodell in der er- 
forderlichen Mindestmasse zu 
bauen. 

Bevor wir an die Arbeit gehen, 
noch ein paar Worte zum 
Kleben. Mit Klebstoff muß so 
sparsam wie möglich umge- 
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noch Flugzeiten- 


gangen werden. Das hat zwei 
Gründe: Es bringt uns Ge- 
wichtsersparnis, und zum an- 
deren brauchen wir nicht zu 
fürchten, daß sich die Bauteile 
an den Klebestellen verziehen. 
Als Klebstoff verwenden wir im 


Saalflugmodellbau bis auf, 


wenige Ausnahmen, die extra 
genannt werden, Spannlack. 
Der Klebstoff wird mit einem 
schlank zugespitzten Balsa- 
holzstäbchen an den Berüh- 
rungsstellen der Bauteile auf- 
getragen. 

Unsere erste Arbeit ist die 
Suche nach geeignetem Bal- 
saholz. Das gibt es in verschie- 
denen Dichten. Wir verwenden 
Balsaholz mit einer Dichte von 
0,07 g/cm? bis 0,1 g/cm?. Die 
Feinwaage wird uns bei der 
Auswahl sehr behilflich sein. 
Dabei achten wir darauf, daß 
die Balsabrettchen keine Quer- 
risse oder Stauchungen auf- 
weisen. Sie sollen sich biegen 


lassen und nicht gleich bre- 
chen. 

Ich habe die Feststellung ge- 
macht, daß unter den dickeren 
Brettchen das Balsaholz mit 
der geringen Dichte zu finden 
ist. Das liegt daran, daß sich 
aus dem leichten, weichen 
Balsaholz schwer dünne Brett- 
chen schneiden lassen. 


Der Bau der Tragfläche und des 
Leitwerks 
Für den Aufbau von Tragfläche 
und Leitwerk ist eine Helling 
erforderlich. Aus 3 mm dicken 
Balsabrettchen fertigen wir die 
Umrißform von Tragfläche, 
Höhen- und Seitenleitwerk an. 
Mit Strichen markieren wir 
darauf dieLage derRippen.Die 
Helling für die Tragfläche 
besteht aus drei Teilen (Mit- 
telstück und zwei Ohren). An 
den Stellen, wo später die 
Verspannung und die Bal- 
dachinstreben sitzen, versehen 


wir die Helling mit dreieckigen 
Ausklinkungen (Bild 7). 

Mit dem Leistenschneider 
trennen wir eine etwa 10 mm 
breite Leiste von dem aus- 
gesuchten Balsabrettchen ab. 
Aus dieser Leiste — sie ist 
besser im Leistenschneider zu 
führen als das ganze Brett — 
schneiden wir die Leisten für 
die Holme und Rippen zu. Bei 
einem rechteckigen Quer- 
schnitt der Leisten immer erst 
eine beliebig breite Leiste mit 
der Dicke des großen Maßes 
des Rechtecks zuschneiden, 
von der wir dann den endgül- 
tigen Leistenquerschnitt her- 
stellen. Von einer dickeren 
Leiste läßt sich besser eine 
schmale abschneiden als um- 
gekehrt. 

Wir beginnen nun mit dem 
Aufbau der Tragfläche. Die 
Umrandung für die Ohren 
besteht aus einer Leiste. Im 
Bereich der stärksten Biegung 
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verjüngen wir die Leiste auf 
0,5 mm x 1 mm. Mit der Ver- 
jüngung beginnen wir im 
Bereich zwischen den beiden 
äußeren Rippen. Die Verjün- 
gung stellen wir durch Schlei- 
fen her. Als Schleifmittel wird 
Naßschleifpapier mit der Kör- 
nung 360 benutzt. Wir ver- 
wenden überhaupt nur Naß- 
schleifpapier im Saalflug- 
modellbau. Die Körnung 360 
muß für unsere Arbeiten als 
das Gröbste angesehen wer- 
den. Vorsicht beim Schleifen! 
Nicht aufdrücken, und immer 
nur von der Hand, die dieLeiste 
hält, wegschleifen. Die Länge 
der Leiste haben wir mit einem 
um die Umrißform gelegten 
Faden ermittelt. Wir geben 
noch 20 mm zu, denn die 
Leiste muß am Tragflügelknick 
10 mm überstehen, damit wir 
das Ohr später am Mittelstück 
gut ankleben können. 

Vor dem Biegen legen wir die 
Leiste fünf Minuten in heißes 
Wasser. Die nasse Leiste wird 
an der einen Seite der Helling 
mit einem Papierstreifen und 
einer Stecknadel festgehalten 
(Bild 8). Vorsichtig legen wir 
die Leiste um die Stirnseite der 
Helling und befestigen das 
Ende ebenfalls mit Papierstrei- 
fen und Stecknadel. Unter 
Wärmeeinwirkung wird nun 
getrocknet. EineBackröhre, ein 
Wärmestrahler oder ähnliches 
eignen sich dazu gut. Aber 
aufpassen, daß nichts an- 
sengt! Die getrocknete Leiste 
wird von der Helling genom- 
men. Wenn sie von der Bie- 
gung etwas zurückgeht, so ist 
das ohne Bedeutung. 

Für die Anfertigung der Rippen 
will ich zwei bewährte Tech- 
nologien beschreiben: 

Die erste ist für meine Begriffe 
die einfachste Art. Dazu be- 
nötigen wir die im Bild 4 (mbh 
2'78) dargestellte Biegescha- 
blone. Leisten im Querschnitt 
0,6 mm x 0,8 mm werden 
etwa 40 mm länger als die 
längste Rippe zugeschnitten. 
Wir brauchen für die Tragflügel 
elf Stück. Die Rippen für die 
Ohren sind mit dabei. Alle elf 
Rippen werden auf die gleiche 
Länge von etwa 190 mm zuge- 
schnitten. Wir wässern die 
Leisten wieder in heißem 
Wasser und legen sie so auf die 
Biegeschablone, daß die En- 
den der Leisten vorn und 
hinten gleichmäßig über den 
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Stückliste zum Saalflugmodell „Zephir” (alle Maße in mm) 


Rumpfstab 
Teil 1 1 Rohr Balsa 
Teil 2 1 Steg Balsa 
Teil 3 1 Steg Balsa 
Teil 4 1 Deckplatte Balsa 
Teil 5 1 Röhrchen &2 Bespann- 
papier n 
12 g/m 
Teil 6 2 Röhrchen Bespann- 
815 papier 
12 g/m 
Teil 7 1 Lagerblech Dural 
Teil 8 1 Haken Feder- 
stahl- 
draht 
Teil 9 1 Verspannung Nähseide 
Tragfläche 
Teil 10 1 Nasenleiste Balsa 
Teil 11 1 Endleiste Balsa 
Teil 12 2 Ohrumran- Balsa 
ö dungen 
Teil 13 11. Rippen Balsa 
Teil 14 2  Unterzüge Balsa 
Teil 15 4 Streben Balsa 
Teil 16 2 Spannturm- Balsa 
streben 
Teil 17 1  Baldachin- Balsa 
strebe 
Teil 18 1  Baldachin- Balsa 
5 strebe 
Teil 19 14  Verspannungs- Balsa 
führungen 
Teil 20 1 Verspannung Chiom- 
Nickel- 
Draht, 
oxydiert 





Leitwerk 
Teil 21 1 Leitwerks- Balsa 2x 2x 280 
0,3 x 18,5 x 320 träger 
05x6x 15 Teil 22 2  Höhenleitwerks- Balsa 0,8 x 1,2 x 400 
05x6x 15 umrandungen 
05x7x9 Teil 23 3 Rippen Balsa 0,6 x 0,8 x 124 
10x 22 Teil 24 1 Seitenleitwerks- Balsa 0,6 x 0,8. x 240 
umrandung 
Teil 25 1 Rippe Balsa 0,6 x 0,6. x 60 
12 x 20 Teil 26 1  Verspannung Chrom- 2 0,03 x 220 
Nickel- 
Draht 
0,3x3x 10 Luftschraube 
803x235 Teil 27 2 Holme Balsa 2x 2x 240 
Teil 28 2 Blattumrandungen Balsa -0,8 x 0,8 x 380 
Teil 29 10 Rippen Balsa 0,5 x 0,8 
400 Teil 30 1 Luftschrauben- Stroh 22x 16 
mittelstück 
1x 1,4. x 360 Teil 31 1 Manschette Bespann- 3x 24 
1x 1,4 x 360 papier 3 
1x 1,2 x 400 12 g/m 
Teil 32 1 Luftschrau- Feder- 203x 25 
0,6 x 0,8 x 155 benwelle stahl- 
0,6 x 0,8 x 148 draht 
06x06x7 Teil 33 2  Lagerperlen Glas 22 
0,8 x 1x 100 Luftschrauben-Hel- 
ling 
15x 1,5 x 72 Teil 34 1 Grundplatte Balsa 5x 40 x 150 
Teil 35 1  Steigungswinkel 1 Balsa 5x 34,5 x 35 
1,5 x 1,5 x 66 Teil 36 1  Steigungswinkel2 Balsa 5x 35 x 39,4 
Teil 37 1  Steigungswinkel 3  Balsa 5x 36,5 x 40 
06x06x2 Teil 38 1  Steigungswinkel4 Balsa 5x 33,5 x 40 
Teil 39 1  Steigungswinkel 5 Balsa 5x 31,5 x 40 
© 0,03 x 2800 Teil 40 1 Gummimotor Pirelli 1x 1x 1500 





Bereich der Profilform über- 
stehen. Die Enden der Leisten 
klemmen wir mit einer Fe- 
derklammer und einem kleinen 
beigelegten Blechstreifen fest. 
Aufpassen, daß die Leisten 
glatt auf der Biegeschablone 
aufliegen! Unter Wärmeein- 
wirkung wird wieder getröck- 
net. Eine schnelle Trocknung 
erreichen wir, indem wir die 
Biegeschablone mit einer 
Flamme erhitzen. Aufpassen! 
Die Leisten sind schnell an- 
gesengt! Wir brauchen unsere 
Rippen nun bloß noch auf die 
genaue Länge zu schneiden’ 
(Bild9). _ 

Die zweite Technologie: Ein 
Balsabrettchen schleifen wir 
auf 0,5 mm Dicke. Mit einer 
Schablone, die wir uns aus 
Sperrholz oder Aluminium- 
blech angefertigt haben, 
schneiden wir die Rippen aus. 
Bei dieser Methode haben wir 
die Möglichkeit, verschieden 
breite Rippen. herzustellen. 
Zum Schneiden wird eine 
Rasierklinge benutzt (Bild 10). 
Die Rippen, die am Trag- 
flügelknick sitzen, werden 
1,5 mm breit geschnitten, alle 
anderen nur 1 mm breit. Jetzt 
kommt die Montage an die 
Reihe. Wir beginnen mit den 
Ohren für die Tragfläche. Die 
Helling legen wir auf ein 
Baubrett und heften sie mit 
drei bis vier Stecknadeln fest. 
Weitere Stecknadeln stechen 


wir, an den äußeren Bogen 
etwas dichter, genau an der 
Helling ins Baubrett. Der so 
entstandene „Stecknadel- 
zaun” .verhindert, daß die 
Ohrenumrandung, die genau 
an den Rand der Helling gelegt 
wird, herunterrutscht. Um die 
Ohrenumrandung in dieser 
Lage zu fixieren, werden noch 
ein paar Stecknadeln am In- 
nenbogen der Leiste eingesto- 
chen (Bild 11). Wir müssen 
darauf achten, daß die Lei- 
stenenden 10 mm überste- 
hen. 
Die Rippen schneiden wir so 
zu, daß sie ohne Spartnung 
zwischen Nasen- undEndleiste 
sitzen. Mit je zwei Stecknadeln 
werden die Rippen am Um- 
fallen gehindert. Wenn der 
Klebstoff (Spannlack) getrock- 
net ist — das dauert etwa 
30 Minuten — heften wir die 
Ohrenumrandung mit kleinen 
Spannlacktröpfchen, die wir 
zwischen Leiste und Helling 
mit einer Nadelspitze im 3 cm 
bis 4 cm Abstand auftragen, an 
der Helling an. Nach dem 
Trocknen des Klebstoffs ent- 
fernen wir die Stecknadeln. 
Beim Mittelstück werden Na- 
sen- und Endleiste auf genaue 
Länge geschnitten. Die.Rippen 
am Tragflügelknick verstärken 
wir mit einem Unterzug und 
zwei Streben (Bild 12). 

Alle weiteren Arbeitsgänge 
folgen wie eben beschrieben. 


Der Rohbau wird auch wieder 
an der Helling angeheftet. Das 
Höhenleitwerk bauen wir in 
gleicher Weise wie die Ohren 
der Tragfläche auf. Wir fertigen 
die Höhenleitwerks-Umran- 
dung aus zwei Leisten an, eine 
linke und eine rechte Hälfte. 
Die Leistenenden reichen je- 
weils 3 mm über die Mitte. Wir 
kleben die Leisten in der Mitte 
einfach übereinander. So er- 
halten wir eine Verstärkung an 
den Stellen, wo später das 
Höhenleitwerk auf den Leit- 
werksträger aufgeklebt wird. 
Das Höhenleitwerk wird genau 
wie die Tragfläche mit Spann- 
lacktröpfchen an der Helling 
angeheftet. 
Die Umrandung für das Seiten- 
leitwerk besteht aus einer 
Leiste. Die Leistenenden wer- 
den etwa 5 mm übereinan- 
dergeklebt. Die Rippe im Sei- 
tenleitwerk erhält keine Wöl- 
bung. Auch das Seitenleitwerk 
heften wir an der Helling an. 
Gerhard Böhme 





(Fortsetzung im nächsten 


Heft) 
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Details am Schiffsmodell (37) 


b33-mm-Fünflingstorpedorohrsatz 


Nach 1946, beginnend mit dem Typ „Smely“ (vergleiche 
mbh 7'1973), fanden auf sowjetischen Zerstörern, Wachschiffen 
und Kreuzern neue Torpedorohrsätze Aufstellung, mit denen auch 
noch die Zerstörer des Typs „Plamenny” ausgerüstet wurden. An 
Hand von Fotos dieses Zerstörertyps wurde versucht, einen 
Fünflingstorpedorohrsatz für Modellbauzwecke zu rekonstruie- 
ren. Bewußt wurde dabei auf ausführlichere Details verzichtet. 
Einmal entspricht dieser Rohrtyp weitgehend den Einzelrohren, 
wie sie in „Details am Schiffsmodell‘ (21) inmbh 1'75 vorgestellt 
wurden. Zum anderen dürften solche Rohrsätze höchstens im 
Maßstab 1:50, also im hier gezeichneten Maßstab auf Modellen 
dargestellt werden, wofür die gezeichnete Detaillierung als 
ausreichend betrachtet werden kann. Weitere Einzelheiten des 
einzelnen Rohres lassen sich aus dem oben genannten Detail am 
Schiffsmodell Nr. 21 entsprechend übertragen. Abgesehen davon 
ist sicher, daß je nach Schiffstyp oder sogar innerhalb einer 
Typenserie bestimmte Einzelheiten verändert wurden. 

Die Vorderansicht deutet die Aufstellung des Rohrsatzes hinter 
dem vorderen Schornstein eines „Plamenny”-Zerstörers an 
(vergleiche hierzu mbh 3'77 — Beilage Plan „Sosnatelny‘). Die 
Rohre sind in der Regel von links nach rechts (von hinten gesehen) 
numeriert. In der Ansicht von hinten wurden die Rohre 3 und 4 
geschnitten dargestellt, um die Form der einzelnen Teile erkennen 
zu lassen, bei der Ansicht von vorn wurde Rohr 5 geschnitten 
dargestellt. 


Sowjetisches 
Raketenschnellboot 
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Die Seitenwände des Rohrmeisterstandes sind meist noch mit 
Winkelprofilen versteift, die entweder diagonal oder senkrecht 
verlaufen. Hier ist entsprechend den Fotos oder nach den 
Darstellungen in den Modeilplänen zu verfahren. Unterbau der 
Rohre und Rohrsockel wurden weitgehend frei nach vergleich- 
barem Material gestaltet, da die zur Verfügung stehenden 
veröffentlichten Fotos diese Einzelheiten nicht ausreichend genau 
erkennen ließen. 
Der Anstrich ist im allgemeinen grau. Leiter, Handläufe, Tür- 
vorreiber und Türgriffe, Handräder usw. sind meist schwarz 
ausgeführt, der Ring des Rohrdeckels ist messingblank. Das 
Riffelblech zwischen den Rohren (meist ein Ring um die äußeren 
Rohre unterhalb) undin der Breite der Leitern ist oft rot gestrichen, 
ebenfalls der Rohrsockel bis etwa 300 mm bis 500 mm über Deck, 
gelegentlich auch bis unterhalb des Drehkranzes. Die Kästen 
beiderseits des Rohrmeisterstandes sind nicht immer vorhanden. 
Ihr Anstrich ist oft auch schwarz. Die dargestellten Fünflingsrohr- 
sätze haben ausschließlich auf Zerstörern und Kreuzern Auf- 
stellung gefunden. Weitgehend ähnliche Zwillings- und Drillings- 
rohrsätze, wie sie z. B. auf Küstenschutzschiffen, Wachschiffen 
usw. Verwendung finden, weichen meist in der Form des 
Rohrmeisterstandes und in einigen anderen Details ab. Die 
Darstellung eines solchen Zwillingsrohrsatzes ist später in der 
Reihe „Details am Schiffsmodell”' vorgesehen. 

Text und Zeichnung: Herbert Thiel 
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„Mini” ganz groß (3) 


Planken 
für Rumpf und Deck 





In dieser Fortsetzungsserie wird beschrieben, wie man 
mit wenigen Mitteln ein historisches Schiffsmodell bauen 
kann. Die gesamte Anleitung wird sich auf ein „Mini- 
modell” der NAVIGA-Klasse C4 beziehen,.d.h. auf das 
Modell der Galeone „Revenge“ im Maßstab 1:250. In den 
beiden vorigen Ausgaben begannen wir mit der Be- 
schreibung und mit dem Abdruck des Bauplanes. 


Die Beplankung 

"Als Beplankung .bezeichnet 
man die Gesamtheit der Teile, 
die das Gerippe des Rumpfes 
umschließen. 

Für das Beplanken des Rump- 
fes werden Leisten aus Eiche 
verwendet. Zwar anders im 
Farbton, aber dafür wesentlich 
besser geeignet ist Erlenholz, 
zumal es sich leichter biegen 
läßt'und sich beim Dämpfen 
oder Wässern nicht verfärbt. 
Die Leisten müssen am Bug 
um einen relativ kleinen Radius 
gebogen werden. Das kann auf 
verschiedene Weise gesche- 
hen. Man legt sie entweder 
einige Minuten in heißes Was- 
ser oder bringt sie mit einer 
Zange über Wasserdampf in 
die entsprechende Form. Nach 
dem Biegen sind die Leisten 
wieder gut zu trocknen, denn 
ein Austrocknen am Rumpf 
würde unansehnliche Spalten 
zwischen den einzelnen Plan- 
ken hervorrufen. 

Begonnen wird mit dem unter- 
sten Bergholz, einer Planke, die 
etwas stärker ist als die übri- 


gen. Diese Leiste muß mit’ 


größter Sorgfalt angebracht 
werden, denn sie gibt den 
Ausschlag für die Symmetrie 
der weiteren Beplankung. An 
den Spanten ist die genaue 
Lage der Planken vorher zu 
markieren. Vor dem Anleimen 
steckt man Stecknadeln in das 
Balsaholz. Mit einem Wollfa- 
den kann die Planke dann an 
diesen festgebunden werden, 
bis der Leim ausgetrocknet ist 
(Bild 10). Wechselseitig wird 
dann der gesamte Rumpf 
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beplankt. Entstehende Un- 
ebenheiten sind später mit 
Schmirgelpapier auszuglei- 
chen. Nach Fertigstellung der 


äußeren Beplankung bricht” 


man mit einer Zange die 
Schanzkleidstützen weg 
(Bild 11). Überstehende Plan- 
ken werden vorsichtig abge- 
feilt oder mit der Laubsäge 
abgesägt. 

Das Deck 

Als Grundlage für das Deck 
wird zunächst ein „falsches 
Deck” gefertigt. Das sind 
Sperrholzplatten (0,5 mm), die 
sich über die gesamten Decks 
erstrecken und auf die dann 
das eigentliche Deck geleimt 


wird (Bild 12). Für die Decks- 


beplankung wird 0,5-mm-Ei- 
chen- oder Birnbaumfurnier 
benötigt. Davon werden Lei- 
sten von 0,9 mm Breite und 
30 mm bis 35 mm Länge aus- 
gesägt. 

Als erstes muß um jede der 
Aufbauten ein Rahmen mit 45 
Grad Gärung geklebt werden. 
Um die Fugen zwischen den 
Planken besser sichtbar zu 
machen, wird -Berliner Holz- 
kaltleim mit schwarzer Was- 
serfarbe vermischt. Auch hier 
empfiehlt es sich, wechselsei- 
tig von der Mitte aus. zu 
beplanken. Zu beachten ist, 
daß die Planken „verschlie- 
ßen‘, d. h., sie müssen versetzt 
aufgeleimt werden (Bild 13). 
Herausgequollener Leim oder 
Unebenheiten der Leisten be- 
seitigt man mit einer Glas- 
scherbe — Schmirgelpapier 
würde den schwarzen Leim in 
die Poren des Holzes reiben. 


Für die Herstellung der Decks- 
beplankung gibt es noch eine 
weitere Variante. Hierzu wird 
Ahorn- oder Birkenfurnier ge- 
schliffen, angefeuchtet und 
wieder geschliffen. Dieses 
Furnier streicht man beidseitig 
mit verdünntem Holzkaltleim 
ein und schleift es danach 
wieder, womit von vornherein 
ein Eindringen des gefärbten 
Leims verhindert wird. Streifen 
von 30 mm bis 35 mm Länge 
werden nach Bild 14 mit 
schwarz gefärbtem Leim über- 
einander geleimt. Nach Aus- 
härten des Leims wird eine 
Seite geschliffen. Mit der 
Laubsäge sägt man dann Strei- 
fen in der Dicke des Decks ab. 
Nach Fertigstellung bekommt 
das Deck einen Überzug aus 
verdünnter Matine. Die Ge- 
schützpforten dieses Schiffes 
lagen zwischen zwei Berghöl- 
zern. Ihre Lage ist zu markieren 
und auszuarbeiten. Die Senk- 
rechten der Pforten stehen 
dabei immer lotrecht zum Kiel 
(Bild 15). 

Galion 

Die Seitenteile der Galion 
werden aus 0,5 mm starkem 
Furnier hergestellt undam Bug 
befestigt. Aus Leisten 
0,3mmx0,3mm wird ein 
Lattenrost gefertigt, welches 
auf Querstreben ruht, die sich 
von einem zum anderen Sei- 
tenteil erstrecken (Bild 16). 
Heck 

Bei diesem Kriegsschiff gabes, 
was zu der damaligen Zeit 


ungewöhnlich war, keinen be-. 


sonderen Prunk. Der Heckspie- 
gel bestand nur aus einem 
Wappen und einem Ornament. 
Geschickte Modellbauer kön- 
nen versuchen, das auf dem 
Plan abgebildete Wappen 
nachzumalen, es ist natürlich 
auch möglich, sich einen ferti- 
gen „Ersatz”' zu suchen. Auf- 
drucke auf Zigarettenschach- 
teln oder Banderolen von 


Zigarren würdensich durchaus 
für diesen Zweck eignen. 
Die Galerie wird aus einzelnen 
Teilen zusammengesetzt. Für 
die Buchstaben und Embleme 
können wieder Fertigteile ver- 
wendet werden (Bild 17). 
Reling 
Für die Reling, so wird das 
Geländer auf Schiffen bezeich- 
net, werden Leisten aus Eiche 
zugesägt, die dann zusammen- 
gesetzt das Geländer ergeben 
(Bild 18). Da die Stützen nur 
aus vierkantigen Hölzern be- 
standen, können sie mit der 
Kreissäge gefertigt werden. 
Anstrich 
Das gesamte Unterwasser- 
schiff hatte einen schmutzig- 
weißen Anstrich. Um es zu 
streichen, muß zunächst die 
Wasserlinie ‚angezeichnet 
werden (Bild 19). Mit Klebe- 
band wird dann, entlang der 
Wasserlinie, der obere Teil des 
Rumpfes abgeklebt. Das Band 
muß dabei gut anliegen, da 
sonst keine saubere Kante 
entsteht. Mehrere Male 
streicht man dann mit einem 
weichen Pinsel in Längsrich- 
tung über das Uhnterschiff. 
Dabei ist eine matte Farbe’ zu 
benutzen. Das Klebeband wird 
abgezogen, wenn die Farbe 
leicht angetrocknet ist. Sie darf 
noch nicht völlig hart sein, da 
sich die Farbe an der Kante 
sonst nicht setzt. Sollte die 
Möglichkeit bestehen, das 
Modell zu spritzen, wäre dieser 
Methode der Vorzug zu ge- 
ben. 

Norbert Heinze 


(wird fortgesetzt) 





_ . Bild 14 


Bild 17 


Bild 18 











Bild 15b Sm 
Bild 19 
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Aus der SRC-Praxis (3) 








Noch einmal zum 
Chassisbau 





In mbh 2’78 veröffentlichten wir im 2. Teil der Beitragsfolge „Aus 
der SRC-Praxis”' Probleme zum Chassisbau. In diesem Heft setzt 
unser Autor Lutz Müller diesen Beitrag fort und wird ebenfalls 
Probleme der Typenwahl, Vorbereitung, Wartung, Frisiermö- 
glichkeiten beim Motor behandeln. 


Das Zusammenlöten des im 
2.Teil beschriebenen Chassis 
geht folgendermaßen vorsich: 
Teil2a und 2b entsprechend 
biegen, der Biegeabstand rich- 
tet sich hauptsächlich nach 
dem Durchmesser der Zahn- 
räder; rechter Winkel ist ein- 
zuhalten;die Teile 3a und 3b 
dort jeweils anlöten, es istaber 
wieder auf die Bodenfreiheit 
auf dem Plan zu achten (besser 
ist etwas mehr!). Die Hinter- 
achsbuchsen lassen sich nur 
minimal in der Höhe verschie- 
ben (maximal 0,5 mm), da 
sonst das Kronenrad mit dem 
Motorritzel nicht einwandfrei 
kämmt und der Motor nicht 
hochdrehen kann oder sehr 
warm wird. Nun können wir 
Teil 1 anlöten; die Breite der 
Hülse richtet sich nach den 
vorhandenen Felgen und un- 
serem Bauplan. Kommen wir 
jetzt zu Teil 8, das mit Teil 7 
und einer dazu passenden 
Hülse mit Achse zwischen die 
Teile 3a und 3b angelötet 
wird. Dann können wir gleich 
noch den Anschlag Teil 9 
anlöten. Die Karosseriehalte- 
rung (Teil4) mit den da- 
zugehörigen Buchsen auf das 


Teil8 anlöten, ebenso die 
Begrenzung Teil 5. Die eigent- 
lichen Seitenteile 6a und 6b 
richten sich jeweils nach der 
Karosserieform. Die Befesti- 
gung der Karosse selbst wird 
sehr unterschiedlich gehand- 
habt. Bevorzugt wird: klem- 
men, kleben, stecken und 
schrauben. Ich schraube bei 
den 1:32-Modellen die Karos- 
sen mit 1,4-mm-Schrauben an. 
Bei zu großen Schrauben 
könnte darunter die Gesamt- 
ansicht leiden. Auf die Bema- 
lung, Farbauswahl usw. wird in 
einem späteren Beitrag ein- 
gegangen. 

Der Materialbedarf bei dem 
Inliner-Chassis ist: 

Teile 2, 6a, 6b und 8 sind aus 
1-mm-Messingblech, Teile 3a 
und 3b aus 2-mm-Speichen, 
Teile 4,5, 7 und 9bestehen aus 
1,5-mm-Speichen, Teil 1 istein 
Kupferröhrchen 3mm x 0,4 
mm oder eine Kugelschreiber- 
mine. 

Jetzt noch ein paar Worte zu 
unserer neuen Schülerklasse 
CM-B. Der Unterschied zur 
normalen B-Klasse . besteht 
darin, daß in der CM-B ein 
Motor aus der DDR-Produktion 


eingebaut sein muß. Es muß 
also von dem Schrägchassis, 
Bild 2 (mbh 2'78), das Teil 3 
entsprechend der Motorgröße 
ausgearbeitet werden. Gleich- 
falls sind ja auch Änderungen 
an dem Motor zulässig (Bau- 
höhe, Länge usw.) 

Noch ein Tip: Man muß 
unbedingt auf eine starre Ver- 
bindung zwischen Teil 6 oder 
7 sowie Teil4a und 4b im 
Bild 2 (mbh 2’78) achten. Das 
kann man durch Verlöten oder 
auch Auflöten einer geboge- 
nen Speiche erreichen. Durch 
diese Maßnahme ermöglichen 
wir eine einwandfreie Laufruhe 
der Ritzel, Zahnräder und 
Hinterräder. 

In dem bisher beschriebenen 
Chassisbau kamen die Achsen 
etwas zu kurz. Als Hinterachse 
hat sich 3-mm-Rundstahl am 
besten bewährt, und zwar in 
Verbindung mit Steckfelgen; 
von den geschraubten Felgen 
kommt man immer mehr ab. 
Der Grund liegt hauptsächlich 
in der problemiosen Aus- 
tauschbarkeit der Felgen und 
einem besseren Rundlauf. Für 
die Auswahl der Vorderachse 
gibt es verschiedene Möglich- 
keiten. Die einfachste Art ist, 
eine 2-mm-Achse anstelle des 
Kupferröhrchen aufzulöten mit 
entsprechendem Anschlag für 
die Felgen, die sich lose darauf 
drehen. Eine andere Möglich- 


keit besteht darin, eine 2-mm- 
oder 2,5-mm-Achse in das 
Kupferröhrchen einzuschieben 
und außen die Felgen aufzu- 
stecken, die sich entweder 
einzeln oder, mit der Achse fest 
verbunden, in dem Kup- 
ferröhrchen drehen. 

Welche Art nun ausgewählt 
wird, richtet sich hauptsächlich 
nach dem eigenen Modell und 
dem meist befahrenen Kurs 
(siehe auch mbh 2'77). 

Zum Schluß noch einige gün- 
stige Modelle des Maßstabs 
1:32. 

A1/32 Formelwagen Shadow 
— geringste Bodenfreiheit, 
A1/32 Ferrari 312B — für 
Schrägantrieb, ; 

A2/32 Sportwagen Shadow —. 
geringste Bodenfreiheit, gün- 
stige Abmessungen (Bauplan 
in mbh 12'77), 

C2/32 Sportwagen Ferrari 
512 S (industriell gefertigt). 


Bemerkung der Redaktion 

Für Mitglieder der GST und 
Sektionen der GST sowie für 
Stationen Junger Techniker 
können etwa 35 verschiedene 
Klarsichtkarosserien in den 
Maßstäben 1:32 und 1:24, 
übrigens auch die vier im 
Beitrag erwähnten Modelle, 
bezogen werden: FJG Racing 
Car, Franz-Josef Gatzemeier, 
45 Dessau 8, Alte Leipziger 
Straße 59, Telefon 8 17.07. 


Der Motor des SRC-Wagens 





Wenden wir uns einigen Vor- 
aussetzungen für einen Motor 
im SRC-Auto zu. 

Die Form sollte so beschaffen 
sein, daß man ihn in jedes 
Chassis bequem einbauen 
kann. Eine gute Massevertei- 
lung ist erforderlich, damit der 
Schwerpunkt so tief wie mög- 
lich liegt, er sollte also sehr 
flach sein. Weiterhin muß man 
auf die Gehäuse- und Mo- 
torkopfmaterialien (Bild 1) 


sehr genau achten: Das Ge- 
häuse möglichst aus Blech, der 
Motorkopf aus hitzebeständi- 
gem und isolierendem Mate- 
rial. ‘ 

Der spätere Einsatzzweck, also 
für welches Modell und für 
welche Klasse soll der Motor 
verwandt werden, ist ebenfalls 
vorher festzulegen. Für kleine 
Modelle sindhöhe Drehzahlen, 
aber geringe Leistung erfor- 
derlich (Bild 2a). Die großen 


Modelle verlangen dagegen 
hohe Drehzahlen und große 
Leistung, die aber schon im 
unteren Drehzahlbereich ein- 
setzen sollten (s. Bild 2b). 
Ebenfalls spielt die Auslegung 
des Kurses eine Rolle (besteht 
er hauptsächlich aus langen 
Geraden oder vielen Kurven). 
Schließlich muß man den 
Mötor leicht. demontieren 
können, um gegebenenfalls 
bestimmte Teile auszuwech- 


seln. Sehen wir uns nun die 
einzelnen Typen genauer an.|n 
der Schülerklasse SRC-CM 
dürfen ja bekanntlich nur noch 
die Motoren gefahren werden, 
welche sich in den originalen 
Prefofahrzeugen von der Auto- 
rennbahn „Plasticart" befin- 
den. Diese Kleinstmotoren 
sind seit einiger Zeit in einer 
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Der Motor des SRC-Wagens 


verbesserten Ausführung zu 
haben. An diesen Motoren 
dürfen keine Veränderungen 


vorgenommen werden. Es. 


muß also bei dem Einkauf 
darauf geachtet werden, daß 
alle Teile einwandfrei sitzen. 
Das Vorführen der Motoren 
muß mindestens mit 9V er- 
folgen. Von mehreren vorge- 
führten Motoren sucht man 
sich dann den heraus, der bei 
dem Probelauf ein feines 
„Singen“ von sich gibt. Diese 
Motoren unterliegen einer sehr 
großen Streuung betreffs Lei- 
stung, Drehzahl und Qualität. 
Es sollte auch niemand irgend- 
welche Wunderdinge erhoffen, 
es isteben nur ein Motorfür die 
Prefobahnen und mit max. 
14 V zu fahren. 

“In der neuen Schülerklasse 
 SRC-B/S ist es gestattet, jeden 
beliebigen Motor aus der DDR- 
Produktion zu verwenden, den 
man entsprechend seinen 
Möglichkeiten bearbeiten 
kann. In unserer Sektion wird 
der Motor aus der HO-Lokomo- 
tive BR 66 genutzt. Dieser hat 
sehr günstige Maße und läßt 
sich auch noch leicht bearbei- 
ten (Preis etwa 6,50 M). 

Zuerst wird der Motor restlos 
auseinandergenommen und 
der Anker vollkommen ab- 
gewickelt. Anschließend be- 
streicht man alle Metallteile 
mit einen Isolationslack (auch 
Glühlampenlack). Weiterhin 
müssen die Kollektorplättchen 
mit Epasol 11 vergossen wer- 
den, damit sie sich bei hoher 
Drehzahl nicht lösen. Gleich- 
zeitig sind die Kollektornuten 
genau auf die Ankersegmente 
auszurichten (Bild 3). Wenn 
alles gut abgetrocknet ist, 
können wir mit der Neu- 
wicklung beginnen. Es ist nur 
noch zu überlegen, ob der 
Motor rechts- oder links- 
drehend die größte Leistung 
haben soll. Bei einem rechts- 
drehenden Motor umwickeln 
wir die Ankersegmente ent- 
gegengesetzt zum Uhrzeiger- 
sinn (Bild 4). Es wird 0,18 mm 
isolierter Draht verwendet (auf 
alten Spulen, Relais u.ä. sind 
diese Drahtsorten zu haben). 
Jedes Ankersegment wird mit 
180 Windungen versehen, die 
Enden gut abisoliert und an 
den Kollektorpolen angelötet. 
Mit Duosan werden die Win- 
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dungen bestrichen, um das 
Lösen einzelner Drahtwindun- 
gen bei höheren Drehzahlen zu 
verhindern. Jetzt können wir 
den Motor wieder zusammen- 
bauen. Falls noch ein axiales 
Spiel der Ankerwelle vorhan- 


den ist, muß es mit Distanz- 


scheiben beseitigt werden. Der 
Motorkopf ist noch mit 
Plastefixkleber .einzukleben. 
Die Kohleführungen sind nach 
den Magneten auszurichten 
(Bild 5). Um ein Abheben der 
Kohlen bei größeren Dreh- 
zahlen zu verhindern, sind die 
Andruckfedern mit größerer 
Vorspannung zu versehen. 
Der Motor in ein Schrägchas- 
sis mit Übersetzung 1:3 bis 
1:3,5 eingebaut, bringt ganz 
beachtliche Fahrleistungen. 
Auch ‘der Motor aus den 
Scheibenwaschanlagen (6 V) 
der Kraftfahrzeuge wird ver- 
wendet, den wir aber wegen 
seiner Größe nicht benutzen. 
Kommen wir jetzt zu den 
Motoren, die überwiegend in 
den Junioren- und Senioren- 
klassen gefahren werden. Es 
sind die Mabuchi’s FT 16, 
FT 26, FT 36. Die Mabuchi’s 
FT 16 gibt es in den Modell- 
baugeschäften der CSSR für 
55,— Kcs zu kaufen. Die 
anderen Motoren werden zur 
Zeit nicht mehr gehandelt. 
Befassen wir uns nun etwas 
ausführlicher mit den FT 16 
Der Motor wird als Lizenzpro- 
duktion hergestellt und hat 
folgende Daten: bei 6V 
19100 U/min bei 520 mA; bei 
12 V 38800 U/min bei 700 mA 
(32 AWG). 

Dieser Motor wird seit kurzem 
mit einer anderen Isolierung, 
geringerer Drahtstärke und 
hitzebeständigem hellem Mo- 
torkopf geliefert. Diejenigen 
Automodellsportler, die mit 
dem Führungsbahnsport be- 
ginnen, sollten zuerst den 
Motor im Original verwenden, 
um sich mit den veränderten 
Fahreigenschaften vertraut zu 
machen (Reglerwiderstand 
etwa 12 bis 14 Ohm). Später 
können sie nach und nach die 
im folgenden beschriebenen 
Veränderungen vornehmen. 
Das gleiche gilt übrigens auch 
für die älteren Typen FT 26und 
FT 36, wo sich nur die Wick- 
lungsdrahtstärke ändert. 
Nehmen wir den Motor aus- 
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einander, so müssen wir aber 
sorgfältig auf alle Einzelteile 
achten, damit nichts verloren 
geht. Nach dem Anbringen der 
Löcher im Motorgehäuse (s. 
Teil 2 unserer Beitragsserie in 
mbh 2'78) werden ebenfalls 
zwei Löcher (1,6 mm) für die 
Halterung des Motorkopfes 
(Bild 6) vorgebohrt (bei ein- 
geschobenem Motorkopf). Den 
Motorkopf nehmen wir dann 
aus dem Gehäuse heraus, wo 
wir anschließend die Löcher 
mit einem 2-mm-Bohrer auf- 
bohren. In den Motorkopf 
schneiden wir mit dem 
Schneidbohrer MS/1 das Ge- 
winde vor, um dann mit einer 
M2-Schraube das Fertigge- 
winde einzupressen. Dadurch 
sitzt nach dem Zusammenbau 


die Schraube absolut fest. Am 
Motorkopf löten wir jetzt die 
Kohleführung mit dem Hal- 
teblech zusammen (kleiner 
Punkt). Damit verhindert man, 
daß bei großer Wärmeent- 
wicklung sich die Kohlefüh- 
rung in den Kopf einschmelzen 
und locker werden kann 
(Bild 7). 

Nun beschäftigen wir uns mit 
dem Herzstück eines jeden 
Motors, mit dem Anker. Nach 
dem Abwickeln der alten Wick- 
lung und dem Entfernen des 
Kollektors spannen wir den 
Anker in die Drehbank oder 
Bohrmaschine ein und schmir- 
geln die Oberfläche der An- 
kersegmente metallisch blank. 
Dadurch können dann später 
die Magneten näher an den 


Anker angepaßt werden. An- 
schließend feilen wir am Kol- 
lektor die kleine Nase ab und 
kleben, nach Festlegung der 
Drehrichtung, ihn um etwa 
17 Grad vorversetzt auf der 
Finkewelle fest. Durch diese 
Maßnahme haben wir eine 
höhere Leistung im unteren 
Drehzahlbereich. Nach dem 
Aussuchen eines gut isolier- 
ten und . hitzebeständigen 
Wicklungsdrahts kann. der 
Anker umwickelt werden 
(Bild 4). Für den FT 16 ver- 
wendet man 0,25 mm Durch- 
messer Draht (am besten 
eignet sich der Originaldraht 
eines 26er FT-Motors), für den 
FT 26 0,27/mm bis 0,28 mm 
Durchmesser Draht und für 
den FT 36 0,28 mm bis 0,29mm 
Durchmesser Draht. 

Die Anzahl der Wicklungen 
richten sich in erster Linie nach 
der Stärke der Magneten. Die 
Magneten beeinflussen die 
Drehzahl und Bremswirkung 
eines jeden Motors. Da diese 
Motoren ja auch ein Serien- 
produkt sind, weichen sie 
voneinander ab. Als durch- 
schnittliche Wicklungszahl 
habe ich ermittelt: 

FT 16 70 bis 75 Wicklungen 
FT 26 65 bis 70 Wicklungen 
FT 36 90 bis 95 Wicklungen. 
Die genaue Wicklungszahl 
kann man dann nur noch im 
Fahrversuch ermitteln. Ist der 
Anker fertig umwickelt, die 
Enden abisoliert, kann alles an 
den Kollektor oben angelötet 
werden. Es muß aber eine 
saubere Lötung sein (wenig 
Lot, aber fest; bei hoher 
Drehzahl würde sich sonst das 
Lot durch Erwärmung: und 
- Fliehkraft im Motorkopf ver- 
teilen). Nach dieser Arbeit prüft 
man nun (Prüffix, Ohmmeter, 
Multiprüfer usw.) die Wicklung 
gegen Masse. Bei Mas- 
seschluß dreht sich der Motor 
auch, aber er erwärmt sich sehr 
schnell und würde sich selbst 
zerstören. Ist die Wicklung in 
Ordnung, können wir alles nun 
noch mit Zwirn (Twist) um- 
wickeln. Man beginnt diese 
Arbeit bei den Kollektoran- 
schlüssen und beendet sie bei 
den Ankersegmenten. Zuletzt 
wird noch alles mit Duosan 
bestrichen (gut abtrocknen las- 
sen). . : 
Jetzt kommt das Auswuchten 
an die Reihe, wird der Motor 
doch dadurch drehfreudiger. 
Auf einem Holzbrettchen wer- 


den zwei Rasierklingen waage- 
recht eingelassen, auf diese 
wird der Anker gelegt. An der 
Stelle, die beim Drehen nach 
unten zu stehen kommt, bohrt 
man 2 mm Löcher. Aber vor- 
sichtig, nur ganz langsam die 
Löcher vertiefen bzw. mehrere 
Löcher bohren. 
schendurch wieder auf die 
Rasierklingen legen und über- 
prüfen! Der Anker muß zuletzt 
in jeder Stellung zum Stehen 
kommen. Nach all diesen 
Arbeiten bauen wir den Motor 
zusammen. Der Anker wird 
ohne Distanzscheiben in das 
Gehäuse geschoben und der 
Motorkopf aufgesetzt. Der 
Anker ist bestrebt, in die Mitte 
der Magneten zu rutschen, und 
wir stellen so fest, auf welche 
Seite die Distanzscheiben 
kommen. Ebenfalls können wir 
nun die Magneten hinterfüt- 
tern, um den Spalt zwischen 
Anker und Magneten zu ver- 
ringern (Bild 8). Dazu eignet 
sich besonders gut Bandeisen 
(04 mm dick), womit Trans- 
portkisten verschlossen wer- 
den. Bevor nun die Kohlen 
eingesetzt werden, sollte man 
sogenannte Shunts anbringen 
(Bild 9). Es muß sehr dünne 
Kupferlitze sein, am besten die 
von den Zuführungskabeln der 
Preforegler. Der Stromdurch- 
fluß geht jetzt direkt von der 
Kohle zu dem Motorkabel, 
dadurch wird die Feder weni- 
ger belastet (Wärme). Außer- 
dem verringert sich die Ab- 
nutzung der Kohlen erheblich, 
was ja für uns besonders 
wichtig ist. Es ist nur eine 
Kleinigkeit, aber welche große 
Wirkung! Dadurch können 
auch keine. Kontaktschwierig- 
keiten auf dem Weg zwischen 


Kohlen und Schleifer auftreten. ' 


Die Kohlefedern werden ent- 
sprechend gebogen, daß der 
kurze Arm auf der gesamten 
Kohleoberfläche zum Auflie- 
gen kommt. Falls mit der Zeit 
die Kohlen doch soweit ab- 
genutzt sind und die Kohle- 
federn im Schlitz aufliegen, 
kann man vorsichtig mit einer 
flachen Nagelfeile den Schlitz 
vertiefen. Sollte sich bei hoher 
Drehzahl eine starke Funken- 
bildung zeigen, ist der Kollek- 
tor unrund (abdrehen) oder der 
Federdruck zu gering, und die 
Kohlen heben ab (nachbiegen). 
Gleichfalls muß man - öfter 
den Kollektor säubern, beson- 
ders die Schlitze (mit Holzstäb- 


Immer zwi-" 


chen, Zahnstocher). Nachdem 
all diese Arbeiten mit der 
notwendigen Sorgfalt vorge- 
nommen worden sind, dankt 
es uns der Motor mit einer 
langen Laufdauer. 

Nun noch etwas für diejenigen, 
die sich und ihrem Motor 
zutrauen, mit 16 V zu fahren. 
Um die dadurch auftretende 
höhere Wärmeentwicklung am 
Kollektor etwas abzubauen, 
bedient man sich sogenannter 
Hitzeablenkbleche. Als Mate- 
rial eignen sich dazu hervorra- 
gend leere Sprayflaschen, die 
natürlich von jeglicher Farbe 
gereinigt sein müssen. Die 
Bleche schneidet man so aus 
(Bild 10), daß sie so nah wie 
möglich an die Kohleführung 
kommen, außerdem auch unter 
die Kohlefeder und unter das 
Halteblech der Kohleführung. 
Mit einer kleinen Justierzange 
werden die Enden rechtwinklig 
um das Gehäuse gebogen. 
Zur Pflege möchte ich noch 
sagen, daß auch von Zeit zu 
Zeit der Anker nachgewuchtet 
werden muß, denn durch die 
laufende Erwärmung verzieht 
sich die Wicklung, und der 
Anker läuft unrund. Bei jedem 
Auseinandernehmen des Mo- 
tors müssen alle Teile gekenn- 
zeichnet bzw. wieder an der- 
selben Stelle eingebaut wer- 
den. Als Pflegemittel und 
Kontaktspray eignensich die in 
den Drogerien in der CSSR 
erhältlichen Mittel: Kontaktol 
zu 15,50 Kcs und Pegomin 1zu 
16,50 Kcs. 


Dringend gesucht: mbh 1975, 1, 2, 
3, 4, 5, 6, 9, 11, 12 von 1976 und 
1, 3, 7, 8, 10, 11 von 1977. 

Falko Müller, 171 Luckenwalde, 
Gr. Weinbergstr. 34 


„Modellbau heute”, 

Jahrgänge 1970 bis 77 abzugeben. 
Walter Kosche, 110 Berlin, 
Prenzlauer Promenade 161b 


"Verkaufe 

1 Fernsteueranlage „Simpton 
10° kompl.m. Rudermaschinen 
„Servomatic 13 u. 21”, 
550,—M, 1 Fernsteueranlage 
„Junior 3° kompl. m. Ruder- 
maschinen „Servomatic 13 u. 
21”, 100,—M, 1 Fernsteuer- 
anlage „Junior 5° kompl. mit 


Rudermaschinen „Servomatic 
13 u. 21° (neuw.) 300,—M, 

1 Lautsprecher 12,5 VA/6Ohm 
(neuw.) 80,—M. 


Norbert Grützner, 
622 Vacha (Rhön), 
Beethovenstr. 6 





Zum Schluß dieses Beitrags 
noch etwas allgemeines über 
SRC (Slot-racing-car, deutsch: 
schlitzgesteuertes Modell). Die 
meisten Daten und Bezeich- 
nungen bei Führungsbahn- 
modellen kommen aus dem 
englischen. Die Motorleistung 
wird in AWG (american wire 
gauge) angegeben in Verbin- 
dung mit der Drahtstärke: 
Durchmesser 
0,160 mm = 34 AWG 
0,180 mm = 33 AWG 
0,202 mm = 32 AWG (FT 16) 
0,227 mm = 31 AWG (FT 36) 
0,255 mm = 30 AWG (FT 26) 
0,286 mm = 29 AWG 
0,312 mm = 28 AWG 
Die Achsdurchmesser sind bei 
den Motoren 
FT 16 0,78 Zoll = 1,981 mm 
FT 26 0,78 Zoll = 1,981 mm 
FT 36 0,91 Zoll = 2,311 mm 
Die Gehäusegröße beträgt bei 
FT 16 17x 24x 34mm 
FT 26 19 x 25 x 29 mm 
FT36 23 x 28x 35mm 
Die meisten Rennmotorensind 
mit einem Kollektor ausgerü- 
ste, der rechtsdrehend 
17 Grad vorversetzt ist. Die 
Wicklungsdrahtstärke ist auch 
abhängig von dem Bahnkurs. 
Je kurvenreicher, um so gerin- 
ger die Drahtstärke. Auf unse- 
ren Bahnen fällt das noch nicht 
sehr ins Gewicht, da leider 
noch keine allzu große Aus- 
wahl an Führungsbahnen im 
Maßstab 1:24 vorhanden 
ist. j 

Lutz Müller 


SRC-Karosserien 

sämtl. Klassen 1:32 + 1:24. 
F. J. Gatzemeier, 45 Dessau, 
Alte Leipziger Str. 59 


Schiffsmodell, Feuerlöschboot 
BIS M 1:20, 1,60 m lang, Auf- 


bauten unvollendet, für etwa 
400,— M zu verkaufen. 
MIL 4258 DEWAG, 1054 Berlin 


Suche 

dringend einwandfreien 
Polyester Bootskörper für 
F1—V2,5 0. FSR-15-Modell. ' 


P. Sorgalla, 
126 Strausberg, 
H.-Rau-Str. 24 





Suche dringend für Fern- 
steuerung „Simpton” 1 funk- 
tionstüchtige Empfänger- 


stufe und Kanal 1—2 und 
9—10 oder Kanal 1—4. 


Hartmut Danner, 
992 Oelsnitz (Vogt!l), 
Str. d. Friedens 12 
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Die Fahrzeugfamilie SPW-40 (3) 


SPW-40 P 


mit 


4 PALR 


Wenige Zeit nach der Vorfüh- 
rung des SPW-40 P mit3 PALR 
(mbh 2'78) wurde der SPW- 
40 P mit 4 PALR in der Öffent- 
lichkeit gezeigt. Dieses 
Panzerabwehrsystem wird bis 
heute nur in Einheiten der 
Sowijetarmee eingesetzt. 

Die Einsatzcharakteristika dürf- 
ten bei denen des SPW-40 P 
mit 3 PALR liegen. Der runde 
Gefechtskopf deutet jedoch auf 
eine andere Ladung hin, etwa 


dereiner Panzersprenggranate. 


über 
Schütze besitzt 


Die Lenkung erfolgt 
Draht. Der 


einen deutlich sichtbar aus- 
gebauten Kommandostand im 


Fahrzeug. Die Optik des Ziel- 
geräts scheint fest mit dem 
Fahrzeug verbunden zu sein. 
Die Raketenstartanlage, be- 
stehend aus vier Startschie- 
nen, auf denen die Raketen 
aufliegen, ist hydraulisch ver- 
senkbar. Auch bei dieser Va- 
riante ist der Kampfraum nach 
dem Einfahren der Startanlage 
verschließbar. Die Geländeei- 
genschaften des Fahrzeugs 
werden durch das Raketensy- 
stem nicht beeinträchtigt. 
Da das Fahrzeug bei Übungen 
stets in Einheit mit mehreren 
Fahrzeugen SPW-40P mit 
3 PALR zu sehen war, liegt es 
nahe, beide als sich ergän- 
zende Panzerabwehrsysteme 
aufzufassen. Genauere Anga- 
ben über diese Variante sind 
jedoch nicht möglich. Fest 
steht aber, daß sie einen 
wichtigen Beitrag bei der Ent- 
wicklung der PALR des SPW- 
40 P mit 6 PALR leistete. 
Text und Zeichnung: 

Boris Lux 


mb130 378 


Quellen: 
Armeerundschau, 
Seite 50, 51 
Militärtechnik, 
Seite 272 
Karl-Heinz Eyermann, Raketen, 
Schild und Schwert, DMV 
1967, Seite 109 


Nr. 2/77, 


Nr. 7/1966, 
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'$Sprech- und Signalanlage 
für F3B-Wettkämpfe 


Bei F3B-Wettkämpfen erweist sich immer wieder als Problem, 
dem Wettkämpfer das Überfliegen der B-Linie zu signalisieren. 
Optische Signale des an der B-Linie arbeitenden Kampfrichters 
sind ungünstig, weil der Wettkämpfer sich auf sein Modell 
konzentrieren muß. Zurufe eines Helfers oder ähnliche Not- 
lösungen führen immer wieder zu Mißverständnissen und 


Protesten. Die elektrische Übertragung eines akustischen Signals . 


(Hupe, Klingel o.ä.) erscheint deshalb geeigneter. Gleichzeitig ist 
es zweckmäßig, eine derartige Signalanlage mit einer zweisei- 
tigen Sprechverbindung zu kombinieren, um bei auftretenden 
Unstimmigkeiten eine schnelle‘ Verständigung zwischen dem 
Kampfgericht und dem Kampfrichter an der B-Linie zu ermögli- 


chen. 


Im folgenden soll eine diesen Überlegungen entsprechende 
Übertragungsanlage beschrieben werden, die im Auftrag der 
Sektion Modellsport der GO VEB Automobilwerke Ludwigsfelde 


entwickelt und gebaut wurde. 


Bild 1 zeigt den Stromlaufplan 
der an der B-Linie eingesetzten 
Sprechstelle. In dieser Schal- 
tung bildet IS 1 den Haupt- 
verstärker, der im Gegensatz 
zu üblichen Wechselsprech- 
anlagen sowohl bei Hör- als 
auch bei Sprechbetrieb in 
Funktion ist. Diese Lösung 
bietet den Vorteil, daß sich der 
Widerstand der Leitung und 
hochfrequente Einstreuungen 
weniger auf die Übertragungs- 
qualität auswirken. Es kann 
jede beliebige Zweidrahtlei- 
tung ohne Abschirmung ver- 
wendet werden. Allerdings er- 
gibt sich die Einschränkung, 
daß die Gegenstelle nur im 
eingeschalteten Zustand an- 
gesprochen werden kann. Dies 
ist jedoch unter Berücksichti- 
gung der geringen Ruhestrom- 
aufnahme von weniger als 
5 mA nicht als entscheidender 
Nachteil anzusehen, weil 
selbst eine mehrstündige Hör- 
bereitschaft die Batterie kaum 
belastet. 

In der gezeichneten Stellung 
der Tastenschalter Tal und Ta2 
liegt die beide Sprechstellen 
verbindende Leitung überdem 
Spannungsteiler 10 Kiloohm/ 
100 Ohm 'am Eingang des 
Hauptverstärkers. Der dem 
Eingang parallel liegende 
Kondensator 10 nF hat die 
Aufgabe, über die Leitung 
eindringende Hochfrequenz- 
spannungen nach Masse ab- 
zuleiten. Das ankommende 
Niederfrequenzsignal wird von 
IS 1 verstärkt und dem Laut- 


mh h13778 32 


sprecher zugeführt. Die 
Sprechstelle ist also in Hör- 
bereitschaft. 

Wird Ta1 betätigt, so wird der 
Ausgang des Hauptverstärkers 
auf die Leitung geschaltet, 
während gleichzeitig der Si- 
gnalgenerator mit T2und T3an 
den Eingang gelegt wird. Da- 
mit sendet die Sprechstelle ein 
Signal mit einer Frequenz von 
etwa 10kHz, das auf der 
Gegenseite über einen Schalt- 
verstärker das Relais Rs1 be- 
tätigt, womit man schließlich 
eine Hupe oder eine Klingel 
einschalten kann. Der Signal- 
generator arbeitet in der Art 
des aus der Fernsteuertechnik 
bekannten Schumacheroszilla- 
tors, so daß sich nähere 
Erläuterungen erübrigen. 
Werden Ta1 und Ta2 betätigt, 
so wird anstelle des Signal- 
generators der Mikrofonver- 


stärker mit T1 an den Eingang 


des Hauptverstärkers gelegt, 
so daß ein Ansprechen der 
Gegenstelle erfolgen kann. 

Im Gegensatz zu herkömmli- 
chen Wechselsprechanlagen 
wird ein separates Mikrofon 
eingesetzt, um den Umschalt- 
aufwand klein zu halten und 
um die Übertragungsqualität 
zu verbessern, was letzten 
Endes der Zuverlässigkeit der 
Anlage zugute kommt. Als 
Mikrofon eignet sich . außer 
dem angegebenen Typ auch 
jede andere dynamische Mi- 
krofonkapsel mit einer Impe- 
danz von etwa 200 Ohm bis 
5 Kiloohm. 


Die Speisung der Sprechstelle 
erfolgt aus einer 6-V-Batterie, 
die im Interesse einer ausrei- 
chenden Betriebsdauer eine 
Kapazität von 0,5 Ah oder 
mehr haben sollte. Beim Mu- 
stergerät wurde eine Rei- 
henschaltung von drei Trok- 
kenakkumulatoren vom 
Typ RZP 2V/0,5 Ah verwen- 
det. Der Einsatz von NiCd- 
Akkus (wie sie z.B. im Sender 
der Fernsteueranlage Start dp 
verwendet werden) ist eben- 
falls möglich, aus Kostengrün- 
den jedoch nicht zu empfeh- 
len. 

Die Schaltung der Sprechstelle 


“an der A-Linie ist in Bild 2 


angegeben. Der Sprechkanal 
mit T1 und IS1 arbeitet in der 









1 


10-kKHz-Signalton. T2 arbeitet 
nach dem Prinzip der aus der 
Fernsteuertechnik : bekannten 
Schumacherschaltstufe. Über 
die Kombination 3,9 Kiloohm/ 
10 Mikrofarad, die Niederfre- 
quenzanteile der Kollektor- 
spannung von T2 unterdrückt 
und gleichzeitig eine geringe 
Anzugsverzögerung des Relais 
bewirkt (so daß kurze Impulse 
aus dem Sprechkanal unwirk- 
sam bleiben), wird der Tran- 
sistor T3_ angesteuert, der 
wiederum das Relais schaltet. 
Als Relais eignet sich außer 
dem angegebenen auch jeder 
andere 6-V-Typ mit einer 


Stromaufnahme. von weniger 
als 150 mA. 
Der Aufbau der Schaltungen 
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Bild 1: Stromlaufplan der Sprechstelle für die B-Linie 





"gleichen Weise wie der der 


B-Sprechstelle, so daß aufeine 
nochmalige Beschreibung ver- 
zichtet werden kann. Die Funk- 
tion der Tasten Tal und Ta2 ist 
hier in einer Taste zusammen- 
gefaßt, auf eine: Abschaltung 
des Mikrofonverstärkers wird 
verzichtet, um den Umschalt- 
aufwand klein zu halten. 

Der untere Teil der Schaltung 
mit T2 und T3 bildet die 
Empfangsschaltung für den 


erfolgt am günstigsten auf 
entsprechenden Leiterplatten, 
die den in, den Schaltungen 
umrandeten Teil umfassen. 
Auf die Angabe der Leiterzüge 
wird hier bewußt verzichtet, 
weil diese stark von den zur 
Verfügung stehenden Bauele- 
menten abhängen. Beim Auf- 
bau ist darauf zu achten, daß 
die Kondensatoren 56 pF, 
150 pF, 100 nF und 200 Mikro- 
farad in den Hauptverstärkern 








Bild 2: Stromlaufplan der Sprechstelle für die A-Linie 





möglichst dicht am Schaltkreis 
angeordnet werden und daß 
Masseleitungen eine Leiter- 
zugbreite von etwa 1,5 mm 
nicht unterschreiten. 

Die Auswahl der Bauelemente 
ist im allgemeinen unkritisch. 
Bei den Widerständen genü- 
gen 0,1-W-Typen, bei den 
Kondensatoren 6-V-Typen. Im 
Interesse einer guten Stabilität 
ist es zu empfehlen, in den 
Baugruppen Signalgenerator 
und Signalempfänger nur Po- 
Iyester-- oder Polystyrolkon- 
densatoren zu verwenden. 
Einzige Ausnahme ist hier der 
10-Mikrofarad-Elko im Signal- 
empfänger. 

Die Spulen in den Signalbau- 
gruppen haben eine Induktivi- 
tät von 230 mH und werden am 
zweckmäßigsten als Scha- 
lenkernspulen ausgelegt. Die 
Windungszahl N ergibt sich 
aus der angegebenen Induk- 
tivität L und dem A,-Wert des 
verwendeten Kerns zu 
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wobei zu beachten ist, daß die 
Angabe auf den Kernen in 
Nanohenry erfolgt. 

Der mechanische Aufbau rich- 
tet sich nach den Abmessun- 
gen der Leiterplatten und der 
übrigen Bauteile wie Mikrofon, 
«Lautsprecher, Tasten usw. Die 
bei den Mustergeräten ge- 
wählte Lösung zeigt Bild 3. 
Die Inbetriebnahme der fertig 
aufgebauten Schaltungen be- 


reitet auf Grund des gewählten 
Konzepts keine Schwierigkei- 
ten. Die Sprechstelle wird 
unter Einschaltung eines Mil- 
liamperemeters an eine 
6-V-Spannungsquelle ange- 
schlossen; es muß sich eine 
Stromaufnahme von etwa 
5 mA ergeben. Dann wird am 


“ Leitungsausgang ein Oszillo- 


graph angeschlossen und der 
Widerstand am Mikrofon 
(10.Kiloohm) so variiert, daß 
sich ein unverzerrtes Aus- 
gangssignal ergibt, wenn das 
Mikrofon aus etwa 30 cm 
Entfernung mit normaler Laut- 
stärke besprochen wird. Ist 
dies bei beiden Sprechstellen 


.geschehen, werden anstelle 


Bild 3: Ansicht der beiden 
fertigen Sprechstellen 

Bild 4: Zwei Schaltungsvor- 
schläge für Hochfrequenzsper- 
ren 


der Lautsprecher Widerstände 
8 Ohm/0,25 W angeschlossen 
und die Sprechstellen über 
eine kurze Leitung verbunden. 
Wird jetzt eine Sprechstelle 
angesprochen, so mußssich an 
dem Lastwiderstand ebenfalls 
ein unverzerrtes Signal er- 
geben. Sollte das nicht der Fall 
sein, so ist der Spannungstei- 
ler 10 Kiloohm/100 Ohm ent- 
sprechend zu ändern. Steht 
kein Oszillograph zur Verfü- 


gung, kann der Abgleich auch‘ 


nach Gehör erfolgen, wobei 
dann allerdings’ die Sprech- 
stellen räumlich so getrennt 
aufgestellt werden müssen, 


daß keine akustische Rück- . 


kopplung auftreten kann. In 
diesem Fall müssen natürlich 
die Lautsprecher angeschlos- 
sen bleiben. ü 

Der Signalgenerator der 
B-Sprechstelle erfordert kei- 
nen Abgleich, es wird nur die 
Frequenz überprüft, die im 
Bereich von etwa 9...11 kHz 
liegen muß. Das Ausgangs- 
signal der B-Sprechstelle bei 
betätigter Taste Tal muß eine 
Amplitude von etwa 5Vs 
haben, es kann trapez- bis 
rechteckförmig sein. Der Si- 
gnalempfänger wird abgegli- 
chen, indem an den Leitungs- 
anschluß der A-Sprechstelle 
ein Tongenerator mit der Fre- 
quenz des Signalgenerators 
und einer Ausgangsspannung 
von etwa 1 V gelegt wird. Dann 
wird durch Variieren des Kor- 
rekturkondensators (Richtwert 
inF) das Relais zum Anspre- 
chen gebracht und kontrolliert, 
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ob es bei einer etwa gleich 
großen Verstimmung des Ton- 
generators nach beiden Seiten 
abfällt. Ist das der Fall, werden 
wieder beide Sprechstellen 
verbunden und kontrolliert, ob 
beim Betätigen von Tal der 
B-Stelle das Relais anspricht. 
Dann wird in die Leitung ein 
Widerstand von 5 Kiloohm 
eingefügt und die Kontrolle 
wiederholt. Spricht das Relais 
auch dann an, wird der Wider- 
stand entfernt und nacheinan- 
der beide Sprechstellen be- 
sprochen. Dabei darf das Re- 
lais nicht ansprechen, an- 
derenfalls ist der Widerstand 
vor der Basis von T2 der 
A-Sprechstelle zu vergrößern 
und der Abgleich zu wieder- 
holen. 

Zum Abschluß werden beide 
Sprechstellen komplettiert und 
über die einsatzgerechte etwa 
170 m lange Leitung verbun- 
den. Mit im Freien ausgelegter 
Leitung wird die Funktions- 
kontrolle wiederholt und 
gleichzeitig überprüft, ob sich 
durch hochfrequente Einstreu- 
ungen, z.B. durch Rundfunk- 
sender, Störungen ergeben. 
Sollte dies der Fall sein, so 
müssen zwischen den Lei- 
tungsanschlüssen und den 
Leiterplatten Hochfrequenz- 
sperren (Bild4) eingefügt 
werden. Nach Erfahrungen mit 
den Mustergeräten ist es je- 
doch nur in unmittelbarer 
Nähe starker Sender erforder- 
lich, derartige Sperren einzu- 
setzen. 

Abschließend kann gesagt 
werden, daß der Aufbau der 
beschriebenen . Sprech- und 
Signalanlage keine großen 
Schwierigkeiten bereitetundin 
jeder Sektion, die sich mit 
Fernlenkflug befaßt, möglich 
sein müßte. Der Einsatz der 
Anlage bei F3B-Wettkämpfen 
stellt nach den Erfahrungen 
mit den Mustergeräten bei 
mehreren Bezirks- und DDR- 
offenen Wettkämpfen eine 
echte Verbesserung der Orga- 
nisation dar, die die Zustim- 
mung sowohl der Wettkämpfer 
als auch der Kampfrichter 
fand. 
Es ist daher zu hoffen, daß bald 
auch andere Sektionen bei der 
Ausrichtung von Wettkämpfen 
derartige Anlagen zum Einsatz 
bringen. Eine Anregung dazu 
sollte mit diesem Beitrag ge- 
geben werden. Frank Tüngler 


mibh13'78 33 





Aus der Praxis — für die Praxis 


Transportabler 


Schiedsrichterlisch 





Zu einem reibungslosen Mo- 
dellflugwettkampf gehören 
unter anderem auch sauber 
ausgefüllte Startkarten. Un- 
leserlich eingetragene oder 
durch Nässe verschmierte Ein- 
tragungen der Wertung auf 
den Kupons bringen Unord- 
nung, Mehrarbeit und Ärger. 
Um aber leserlich schreiben zu 
können, benötigt man eine 
ordentliche Unterlage. Auch 
vor Regen und Wind sollten die 
Startkarten geschützt sein. 
Angeregt durch die Startstel- 
lenkästchen, die erstmals 1974 
während der DDR-Meister- 
schaften in Oppin eingesetzt 
wurden, baute ich mir einen 
transportablen Tisch, der allen 
gewünschten Anforderungen 
entspricht. Mit etwa 630 mm 
hat er die richtige Höhe für 
leichte Campingstühle oder 
Anglerhocker. Er paßt in jede 
"Aktentasche und wiegt etwa 
1100 Gramm. In einem Raum 
von 200 mm x 155 mm im In- 
neren des Tisches werden die 
Startkarten wind- und re- 
.gengeschützt untergebracht. 
Mit den drei Federn auf der 
Tischplatte werden die Ab- 
schnitte. (Kupons) gehaltert, 
ebenso die Startkarte des 
Wettkämpfers. Eine durchsich- 
tige Folie (Perfol 300 mm x 
260 mm) auf der Rückseite des 
Einschubes für die Startkarten 
mit Nägeln und einem Stück 
Leiste (5 mm x 20 mm x 
300 mm) befestigt, gibt, über 
den Tisch geklappt, einen 
Regenschutz. Ein Fach im 
Innern des Tisches für ein bis 
zwei Kugelschreiber hat sich 
nicht bewährt. 

Das Tischbein, bestehend aus 
den Teilen 1 bis 5, ist aus 
Leichtmetall und soll gegen 
Korrosion (eloxieren oder lak- 
kieren) geschützt werden. Die 
drei Federn (Teil 6) können 
vernickelt oder verchromtsein. 
Alle Holzteile des .Tisches 
sollten innen und außen einen 
Lackanstrich erhalten. 

Nun noch einige Hinweise für 
die Montage: In jedes der 
Rohre (Teil 1) wird auf einer 
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Sprelacart mıt Hartfaserplaffe kaschiert 
3:5 oder Sperrhalz 3=8 300 





Sperrholz 8=-10 








Seite ein Gewindestück (Teil 2) 
mit 'Epasol EP11 einge- 
schraubt, so daß noch 5 mm 
bis 6 mm Gewinde herausste- 
hen (überflüssiges EP 11 aus 
dem Gewinde entfernen). Der 
Flansch und die drei Federn 
werden entsprechend der 
Zeichnung an den Tisch ge- 
schraubt. Das zerlegbare 
Tischbein setzen wir fol- 
gendermaßen zusammen: Die 
Spitze (Teil3) wird mit der 
Scheibe (Teil 4) in ein Rohr 
geschraubt, es folgen die bei- 
den anderen Rohre. Das alles 
wird in den Flansch (Teil 5) am 
Tisch geschraubt. :Wer den 
Aufwand der Dreharbeiten 
umgehen möchte oder keine 
Möglichkeit zum Drehen hat, 
kann auch ein kleines Fotosta- 
tiv als Tischbein verwenden. 
Hierbei wäre zu beachten, daß 
in den Flansch statt M 22x 1 
ein Stativgewinde '/4“ oder 
%/g” geschnitten werden 
muß. 








































Werner Nievergall 
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Das in mbh 11/1977 vorgestellte Einziehfahrwerk für F2C-Renner 
ist, wie dieses Foto zeigt, inzwischen von dem Berliner Speed- 
flieger Bernhard Krause nachgebaut worden 





Einen neuen 20-cm?-Glühkerzenmotor mit wassergekühltem Zy- 
linderkopf brachte die italienische Firma OPS auf den Markt. 
Der B 20 ist ein 2-Zylinder-Reihenmotor mit einem über Zahn- 
riemen angetriebenen, separaten Walzendrehschieber. Der 
Drehschieber läuft mit halber Kurbelwellendrehzahl. Die Ver- 
sorgung des Motors mit Gemisch übernehmen zwei gekoppelte 
Perry-Vergaser. Mit zwei abgestimmten Auspufftüten versehen, 
ist dieser Motor in der Lage, 4,1 PS (etwa 3 kW) bei 20500 U/ 
min abzugeben 


Mit aufwendiger Technik rüstete der Franzose Michel Pret sein 
RC-Automodell eines MB 300 SL aus. Das von einem 5-cm3- 
Motor angetriebene 4,2 kg schwere Modell besitzt z. B. Schei- 
benbremsen an den einzeln aufgehängten Rädern. Unser Bild 
zeigt Details von Abfederung und Antrieb des rechten Hinter- 
rades 


international 
















Jiri Hunacek leitet seit über 20 Jahren die Modellsportarbeits- 
gemeinschaften im Haus der Pioniere in Ceske Budgjovice an. 
Er gehörte zu den Initiatoren des Automodellsports in unserem 
Nachbarland 


Die richtige Führung der Kühlluft bei F2C-Modellen bereitet 
den meisten Sportlern immer wieder Schwierigkeiten. Beson- 
ders bei modernen Motorkonstruktionen besteht die Gefahr, 
durch zuviel Kühlluft den Motor zu unterkühlen und so die 
Motorleistung nicht voll nutzen zu können. Eine interessante 
Lösung der Kühlluftführung verwendet das schwedische TR-Team 
Larsson-Rylin. Der Vorteil dieses Systems liegt augenscheinlich 
darin, daß auch das Kurbelgehäuse des Motors ringsherum 
gekühlt wird und durch die hochgezogene Bugpartie des Mo- 
dells bei gleichzeitiger Verringerung des Luftwiderstandes ein 
Unterkühlen des Zylinderkopfes verhindert wird 


Fotos: Krause, „Hobby bulletin“, „Radio Modellisme“ 
Zeichnung: „Modellistica“ 





Bızdıay wwpg wıy>3pof uoA Inpqaß 


1352.14uU340YpPy 1aysıyjp 





